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INTRODUCCIÓN 
No hay mejor juez que la opinión pú-
blica en toda causa que afecte ai interés 
nacional. En la especial materia de las co-
municaciones con Galicia del resto de la 
nación, su innata y maravillosa facultad de 
pronto y exacto juicio, falló de plano á favor 
del ferrocarril directo de Valladolid á Vigo. 
Siendo siempre desinteresadas las senten-
cias emitidas por la opinión pública, no po-
día por menos de establecerse la lucha de 
lo individual contra lo colectivo y de alzarse 
contra aquélla los elementos que se creen 
perjudicados, ya se trate de los representa-
tivos de intereses materiales, ya de aquellos 
que imaginándose conductores de la opi-
nión, sea por su situación política, sea por 
su posición de publicistas técnicos ó profe-
sionales, no toleran de buen grado que aqué-
Ha tome decisión alguna sin su concurso, 
que ellos estiman imprescindible. 
Así es como, ante el clamor de la opinión 
y de las peticiones oficiales de las grandes 
entidades económicas de Barcelona, Ma-
drid, Valladolid, Vigo, y españolas de Amé-
rica, en demanda de los puertos francos, fe-
rrocarril de Valladolid á Vigo y línea rápida 
de navegación de Vigo á Nueva York, ha 
vuelto á reproducirse la violenta y desleal 
oposición al proyecto de ferrocarril de Va-
lladolid á Vigo, organizada y dirigida por la 
Compañía de los ferrocarriles de Medina del 
Campo á Zamora y de Orense á Vigo, per-
secutora semi-secular de la realización del 
trozo de Zamora-Orense. 
Es desleal la campaña llevada á cabo por 
esa entidad, con una audacia inconcebible, 
porque fundada en rebuscados y á veces 
disparatados supuestos, aprovecha la dísco-
la disposición de ciertas publicaciones pro-
fesionales hacia cuanto nuevo aparece, no 
concebido por las empresas ferroviarias, á 
fin de anular ó cuando menos neutralizar los 
efectos que en las esferas consultivas y eje-
cutivas del Gobierno y del Parlamento pu-
dieran causar las demandas de la opinión 
pública y conseguir, como con lamentable 
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frecuencia ocurre, que ésta sea burlada una 
vez más, sacrificando al país en beneficio 
de sus particulares intereses. 
Ante la injustificada como egoísta campa-
ña, cuyo fin es altamente perjudicial á los 
ínlereses nacionales, no es posible guardar 
silencio, y no corresponderíamos á la grati-
tud debida á los movimientos de la opinión 
en favor del ferrocarril de Valladolid á Vigo, 
reflejados unánimemente con patriótico y en-
tusiasta desinterés en la gran prensa diaria, 
si no combatiéramos con la verdad las fal-
sas alegaciones de nuestros enemigos y ex-
pusiésemos en forma que esté al alcance de 
todo el mundo las cuestiones económicas, 
técnicas y estratégicas que se relacionan 
con las comunicaciones con Galicia y en 
especial con el ferrocarril de Valladolid á 
Vigo, comparado con el ferrocarril de Zamo-
ra á Orense. 
L A S COMUNICACIONES 
FERROVIARIAS C O N GALICIA 
La notoria insuficiencia de la única vía 
férrea existente entre Galicia y el resto de 
España, ya se considere desde el punto de 
vista de sus deficientes condiciones para el 
más eficaz desarrollo económico del país 
como para satisfacer las necesidades mili-
tares eventuales, es del dominio público; y 
«1 Estado, preocupándose de poner el reme-
dio á tal situación, ha incluido en sus planes 
nuevas líneas de penetración, incluyendo en 
leyes diversos ferrocarriles estratégicos, se-
cundarios y complementarios que llevados 
á la legislación por gestión directa de inte-
reses privados é imposiciones políticas de 
región, no responden del mejor modo al in-
terés nacional. 
Los ferrocarriles incluidos en leyes, per-
tenecen á dos distintas: una la relativa á los 
ferrocarriles secundarios y estratégicos, de 
ios años 1908 y 1912, en las cuales se hallan 
comprendidos los ferrocarriles estratégicos 
de vía de ancho normal español de Ribada-
via á Pontevedra, y los de vía de un metro 
de ancho, de Orense á Verín y Portugal, por 
Chaves; de Puebla de Sanabria á Verín por 
San Juan de Laza, y de Benavente á Puebla 
de Sanabria. En la ley de ferrocarriles com-
plementarios de 1912 se hallan comprendi-
dos los ferrocarriles de vía única y ancho 
normal español, de Medina del Campo á 
Benavente y de Zamora á Orense. 
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La situación legal de estos ferrocarriles, 
es la siguiente: 
Con proyecto aprobado y declarada de-
alerta la primera subasta, el de Rihadavia á 
Pontevedra. 
Con proyecto presentado y á informe para 
su aprobación, el de Orense á Verín, el 
de Medina á Benavente y el de Zamora á 
Orense. 
Por lo tanto, ninguno de ellos está conce-
dido, y hasta ahora los intereses creados al 
amparo de las leyes se reduce á los gastos 
de redacción de los proyectos respectivos. 
La competencia suscitada por el ferroca-
rril de Valladolid á Vigo, se relaciona de un 
modo directo con los ferrocarriles de Zamo-
ra á Orense, de Benavente á Puebla de Sa~ 
nabria y de Puebla de Sanabria hasta San 
Juan de Laza en el de aquel punto á Verín, 
y, de una manera menos directa, con los de 
Pontevedra á Ribadavia y de Medina á Be 
navente, no teniendo, en cambio, relación de 
competencia con el de Orense á Verín. 
Esta misma competencia entablada por el 
Valladolid-Vigo, existe ya legalmente entre 
el ferrocarril de Zamora á Orense, desde 
Puebla de Sanabria á Orense, y los estra-
tégicos de Puebla de Sanabria á Verín y de 
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Orense á Verín, en una longitud de unos 145 
kilómetros, de los 256 que tiene el trazado 
de Zamora-Orense. 
El ferrocarril de Valíadolid á Vigo puede 
sustituir con ventaja á todos ellos: 
1.° Porque satisface como ninguno á las 
necesidades nacionales y por lo tanto á las 
locales. 
2.° Porque responde mejor á las exigen-
cias de la estrategia. 
3.° Porque su coste, aun realizada la do-
ble vía desde el primer momento, representa 
un menor gasto de más de 110 millones de 
pesetas. 
4.° Porque la cuantía del tráfico de que 
ha de disfrutar permite obtener Ja debida 
remuneración al capital y no ha de ser gra-
voso al Estado. 
. • 
PRIMERA PARTE 
Por qué satisface como ninguno ¡as 
necesidades nacionales y por tanto 
las locales. 
En la demostración sistemática de las 
ventajas del ferrocarril de Valladolid á Vigo 
relativas á estos extremos, hay que conside-
rar esta parte dividida en los capítulos si-
guientes: 
í.—Acortamientos producidos en las dis-
tancias reales ó efectivas en relación con las 
direcciones de Madrid, Barcelona é Irún, de 
y para Vigo. 
II.—Acortamientos producidos en las dis-
tancias virtuales en las tres direcciones. 
III.—Ventajas obtenidas por el valor de las 
rampas y curvas del trazado. 
IV.—Ventajas que derivan de la adopción 
de la doble vía. 
V.—Economías producidas en los gastos 
de transporte de viajeros, mercancías y ga-
nados. 
VI.—Economías producidas en el tiempo 
empleado en el recorrido. 
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CAPÍTULO ! 
ACORTAMIENTOS E N LAS DISTANCIAS REALES 
Para poder combatir el proyecto de ferro-
carril de Valladolid á Vigo, era necesario en 
primer lugar dar corno cierto que su longi-
tud efectiva era mucho mayor que la del fe-
rrocarril de Medina á Zamora y de Orense 
á Vigo. E l procedimiento es ventajoso y se 
ha desarrollado á conveniencia del agresor, 
fundándose en datos hipotéticos, prescin-
diendo de aquellos que contiene el antepro-
yecto—no sabemos si voluntariamente—y 
aun de los que están al alcance de cualquie-
ra algo versado en estas materias, sin otra 
molestia que la de recurrir á los datos pú-
blicos que suministra el Instituto Geográfico 
y Estadístico en sus trabajos geodésicos y 
nivelaciones de precisión, á los mapas itine-
rarios militares, que son de la región de que 
se traía, hoy por hoy, los más exactos, á las 
longitudes de los hilos Telegráficos, ere, y 
poner en su examen un poco de sentido 
común y en su comparación otro poco de 
buena fe. 
Nosoíros, antes de lanzarnos á un estudio 
comparativo, hemos procedido al examen 
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detenido, no sólo de los proyectos en cues-
tión sino también de las condiciones que 
reúnen las líneas actuales; y firmes de ese 
conocimiento y pecando siempre por defecto 
en la apreciación de las ventajas que acom-
pañan al ferrocarril de Valladolid á Vigo, se 
llega á las conclusiones siguientes: 
En cinco secciones bien definidas puede 
dividirse el trazado del ferrocarril de Valla-
dolid á Vigo. 
Klmts. 
1.a—Valladolid (Norte)-Benavenfe 95 
2.a—Benaveníe-Puebla de Sanabria 85 
5.a—Puebla de Sanabria-Carrichosa... 85 
4.a—Carrichosa-Ribadavia 69 
5.a—Ribadavia-Vigo (Puerto) 74 
Total kilómetros 404 
1 . a SECCIÓN.— Valladolid (estación del fe-
rrocarril del Norte)~Benavente, 93 kilóme-
tros.—Se ha atribuido á esta sección una 
longitud de 114 kilómetros, suponiendo que 
el trazado pasa por Mota del Marqués. Esto 
ni es exacto ni sería conveniente, porque á 
más de aumentar inútilmente la longitud de 
la sección, el terreno presenta dificultades 
que encarecerían la construcción, sin contar 
los mayores inconvenientes que para seguir 
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esa dirección supondría el enlace con ¡as lí-
neas del Norte y de Madrid, Zaragoza y Ali -
cante á la salida de Valladolid. Por esas ra-
zones, en el anteproyecto presentado se ha 
elegido el trazado directo por Villagarcía 
de Campos-Villalpando, de menor longitud, 
más económico de construcción y de perfil 
más apropiado al desarrollo de las mayores 
velocidades comerciales de los trenes, de 
capital importancia en este ferrocarril. 
2. a SECCIÓN.—Benavente-Puebla de Sa~ 
nabría, 85 kilómetros.—La diferencia de 
nivel entre Benavente y Puebla (estación), 
es de 352 metros, siendo por tanto la rampa 
media de 4 milímetros por metro. Siguiendo 
el trazado la vertiente Norte de la sierra de 
la Culebra, el terreno permite realizarlo sin 
desarrollo artificial alguno y, en estas con-
diciones, quien no dispusiese del perfil del fe-
rrocarril de Valladolid á Vigo, obtendría con 
gran exactitud la longitud de esta sección con 
sólo remitirse á la de la carretera, que le es 
paralela por el mismo valle del Tera y que co-
rre al lado opuesto de este mismo río. Pero 
esta sola medida de buen sentido no corres-
pondería al decidido propósito del autor del 
folleto editado por la Compañía de Medina á 
Zamora y de Orense á Vigo, de alargar por 
todos ios medios el trazado del ferrocarril 
de Valladolid á Vigo, y en su vista ha recu-
rrido al trazado de un ferrocarril inexistente 
y, no contento con ello, establece una ley 
de proporcionalidad de longitudes entre fe-
rrocarriles de vía estrecha y de vía ancha, 
claro es, en perjuicio de este último, sin te-
ner en cuenta las condiciones del terreno ni 
10 que todo el mundo conoce y es elemental, 
á saber: que en general los ferrocarriles de 
vía estrecha, por responder á necesidades 
locales, deben seguir el trazado de máximo 
aprovechamiento de los transportes, sirvien-
do el mayor número de pueblos, y no el tra-
zado de mínima longitud, reservado á las 
líneas de gran comunicación. 
De tal enormidad deduce que siendo el fe-
rrocarril secundario en cuestión de 90 kiló-
metros, con una traza que cruza varias veces 
la citada carretera y, por tanto, se desarro-
lla en la vertiente del valle opuesta á la del 
ferrocarril de Valladolid á Vigo, éste ha de 
tener en esta sección 96 kilómetros, ó sea 
11 kilómetros más de los que la realidad le 
asigna. 
3. a SECCIÓN.—Puebla de Sanabria~Ca~ 
rríchosa, 85kilómetros.—Según el proyec-
to definitivo del ferrocarril de Zamora á 
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Orense y ei anteproyecto del de Valladolití 
á Vigo, las trazas de ambos siguen la mis-
ma dirección, cruzándose repetidas veces,. 
pero sin que sean exactamente iguales las 
rasantes, por estar distintamente concebi-
das, en atención á razones que más adelante 
señalaremos. 
Esta compenetración de trazados es obli-
gada, porque entre el puerto del Manzanal, 
que hoy aprovecha el ferrocarril del Noroes-
te, y la frontera portuguesa, no existe en el 
macizo de las montañas de León y la sierra 
Segundera otro paso viable de acceso á Ga-
licia que el llamado de las Portillas, utiliza-
do por la carretera general de Villacasfín á 
Vigo. Esta misma circunstancia no ha sido 
obstáculo para que el Estado haya incluido 
en leyes el ferrocarril de Zamora á Orense 
y, con anterioridad á éste, el secundario es-
tratégico de Puebla de Sanabria á Verín, por 
San Juan de Laza; mal podría invocarse, 
por tanto, la razón de compenetración exis-
tente entre estos ferrocarriles para desesti-
mar el ferrocarril de Valladolid á Vigo. 
Obrando según el sentido de las conve-
niencias nacionales, debe optarse por aquel 
de los tres que las satisfaga mejor. Un error 
de principio cometido en ese único paso de 
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gran importancia económica y estratégica, 
sería deplorable y difícil de subsanar. 
Comparados en esta sección los distintos 
trazados y fundándose en las razones ex-
puestas, es por lo que en el trazado del fe-
rrocarril de Valíadoíid á Vigo se han susti-
tuido los túneles de cumbre, adoptados por 
los anteriores trazados en las Portillas de 
Padornelo y de la Canda, por túneles de 
base que, si bien son de mayor longitud, 
(unos tres kilómetros entre los dos, sola-
mente) permiten suavizar el perfil, bajando 
el punto culminante del trazado (Zamora-
Orense) de 1.278 metros á 1.177 (Valladolid-
Vigo). Con ello, las rampas de acceso á los 
dos túneles de las Portillas se desarrollarán 
hacia el fondo de los valles que por su to-
pografía requieren menor número de túneles 
y obras de fábrica que utilizando la parte 
alta de aquéllos. Por otra parte, la longitud 
del trazado viene á resultar unos siete kiló-
metros más corto, y esto sólo compensa la 
mayor longitud de los citados subterráneos. 
Otra ventaja principal de este trazado es la 
de hacer innecesaria la construcción de co-
losales viaductos metálicos de grandes tra-
mos, puesto que el paso de los ríos Hedroso 
y Tuela puede realizarse dentro de los lími-
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tes convenientes para la construcción de via-
ductos de fábrica que aquí hay que preferir 
por razones económicas de construcción y 
explotación y de seguridad militar. 
4.a SECCIÓN.—Carríchosa-Qihadavia, 69 
kilómetros.—No presentando ninguna difi-
cultad esta sección, desde el punto de vista 
constructivo, la elección de este trazado se 
justifica por sí sola porque, á más de servir 
en toda su longitud el rico valle del Arnoya, 
cuyo curso sigue, y los partidos de Allariz y 
Celanova, privados de toda comunicación, 
que ni en proyecto siquiera existe, permite 
descender de la cota 772 metros (Carri-
chosa) á la 102 metros (Ribadavia, viaduc-
to sobre el Miño) con una pendiente media 
de 9,7 milímetros, casi uniforme; es decir, 
como línea de igual resistencia, más favo-
rable á la tracción, si se compara con el 
trazado Zamora-Orense-Ribadavia, en las 
secciones Carrichosa-Orense y Orense-Ri-
badabia, de declividades bien distintas: 10,7 
y 2 milímetros, respectivamente. 
Por lo que se refiere al acortamiento real 
de esta sección sobre las secciones Carri-
chosa-Orense-Ribadavia, es de 18 kilóme-
tros, es decir, el 27 por 100, cifra importan-
te que conviene no perder de vista. 
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5.a SECCIÓN.—Ribadavia-Vigo, 74 kiló-
metros.—Colocados en Ribadavia á 550 ki-
lómetros de Valiadolid por el ferrocarril di-
recto y á 575 kilómetros de Medina deí 
Campo por el Zamora-Orense, bien se ve 
que á favor del primero existe una diferencia 
en menos de 45 kilómetros que aumentaría 
á 85 kilómetros para las procedencias de 
Irún y de Levante por Ariza-Valladolid. En 
relación con la línea actual del Noroeste, 
por León-Monforte, el acortamiento á favor 
del Valladolid-Vigo será de 152 kilómetros. 
Si hasta aquí es factible sacar el mejor 
partido del paso de las Portillas y obtener 
los importantes acortamientos señalados, de 
no mediar entre Ribadavia y Vigo razones 
estratégicas que repudian en absoluto el tra-
zado actual de la línea del Miño, como más 
adelante veremos, cabría, ante el obstáculo 
del macizo del Avión, aprovechar esa línea 
en explotación ó utilizar el proyectado fe-
rrocarril estratégico de Ribadavia á Ponte-
vedra. 
En el primer caso, el ferrocarril de Valia-
dolid á Vigo, poco antes de salir del valle 
de Arnoya, en vez de remontar á Ribadavia, 
habría de descender á las inmediaciones de 
la estación de Filgueira y produciría un au-
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mentó de 10 kilómetros en los acortamientos 
señalados, sobre las líneas del Noroeste y 
de Zamora á Orense. 
En el segundo caso, los acortamientos 
disminuirían en 6 kilómetros, en la dirección 
de Vigo por Pontevedra. 
Siendo posible, como detalladamente se 
demuestra en el anteproyecto, realizar un 
acortamiento entre Ribadavia y Vigo á tra-
vés del macizo del Avión, es necesario una 
ponderación de las desventajas que enfrente 
del Valladolid-Vigo presentan tanto la línea 
actual, por Guillarey, como la proyectada 
de Ribadavia á Pontevedra. Son estas: 
1 . a Alargar los trayectos á Vigo en 31 y 
57 kilómetros, respectivamente. 
2. a No permitir el desarrollo de grandes 
velocidades, porque el radio de las curvas, 
que en ambas líneas desciende á 300 metros, 
con pendientes de 17 y 20 milímetros, no 
consiente rebasar la velocidad máxima de 
65 kilómetros por hora en las pendientes y 
de 40 en las rampas sin serios peligros para 
la circulación, y esto, aun suponiendo que 
la superestructura de las vías se reformase 
ó se construyese en forma que lo permitiera. 
3. a Porque siendo de vía única, el tráfico 
que pudieran realizar no satisfaría las exi-
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gencias del puerto de Vigo, produciendo 
una congestión al principio de la línea, atas-
ques de material en estaciones y perturba-
ciones del servicio que redundarían en per-
juicio de la explotación y de las velocidades 
comerciales de los trenes. Todo ello haría 
inútil el sacrificio de haber construido una 
línea entre Ribadavia y Valíadolid, y conti-
nuaría Vigo en su aislamiento sin haber 
adelantado un paso en el aprovechamiento 
de sus ventajas naturales. 
4.a Porque para atender al tráfico sería 
necesario no sólo establecer la doble vía en 
la línea actual de Vigo á Ribadavia, conser-
vando sus deficiencias y á gran coste, sino 
que la razón estratégica, hoy más imperiosa 
que nunca, exigiría la construcción simultá-
nea del Ribadavia-Pontevedra, cosas ambas 
más difíciles de realizar y más costosas que 
la solución armónica y óptima de la sección 
Ribadavia-Vigo del ferrocarril directo. 
En resumen: conocidas las distancias de 
las secciones en que pueden dividirse ¡os fe-
rrocarriles para su mejor comparación, ob-
tendremos el siguiente cuadro: 
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C U A D R O NÚM. 1. 
DISTANCIAS REALES entre Valladolid y Vigo 
(Puerto). 
POR EL DIRECTO POR EL ZAMORA-ORENSE POR EL NOROESTE 
Secciones Km. 
1 
Secciones Km. Secciones Km. 
Valladolid.. 
Benaveníe.. 
Puebla.. . . 
Carrichosa 
Ribadavia.. 
Vigo (Puerto).. 
Total. . 
93 
85 
83 
69 
74 
• 
404 
Valladolid.. 
Medina.. . . 
Zamora. . . 
Puebla.. . . 
Carrichosa 
Orense.. . . 
Ribadavia.. 
Vigo (Estación) 
Vigo (Puerto).. 
Total. . 
42 
90 
106 
90 
60 
27 
105 
2 
522 
Valladolid.. 
V. Baños. . 
Astorga.. . 
Mon forte. . 
Orense.. . . 
Ribadavia.. 
Vigo (Estación) 
Vigo(Pu«rto).. 
Total. . 
36 
134 
52 
186 
46 
27 
105 
2 
588 
Fácil es ya, á la vista de los dalos que an-
teceden, determinar los acortamientos pro-
ducidos por el Valladolid-Vig-o respecto á 
Madrid, Levante y la frontera francesa, ya 
que las corrientes de tráfico de esas tres di-
recciones afluyen á la línea principal del 
Norte en Medina del Campo, Valladolid y 
Venía de Baños, ocupando Valladolid el 
punto medio entre aquellos dos extremos. 
Así, se tendrá: 
19 
C U A D R O N Ú M . 2. 
ITINERARIO 
Dis-
tancias 
Km. 
Dife-
rencias 
Km. 
Tanto 
por ciento de 
aumento sobre 
el directo. 
Tanto 
por ciento 
de disminución 
sobre la 
línea actual. 
i 
entre M 
DIREC 
edina c 
CIÓN i 
leí Can 
DE MADRID, 
tpo y Vigo (Puerto). 
Directo.. . 446 
Zamora. . 480 
Noroeste.. 630 
» \ » I —- 29,2 
-4- 34 -+- 7,6 — 23,8 
-4-184 -4- 41,0 » 
DIRECCIÓN DE LEVANTE, 
entre Valladolid (Aríza) y Vigo (Puerto). 
Directo.. . 
Zamora. . 
Noroeste.. 
404 
522 
588 
» 
4-118 
4~ 184 
» 
4 - 29,2 
4 - 45,5 
— 51,2 
— 11,2 
» 
DIRECCIÓN DE IRÚN-rlENDAVA, 
entre Venta de Baños y Vigo (Puerto). 
Directo... 
Zamora. . 
Noroeste.. 
I , 
440 » ! » 
558 4-118 -4- 26,8 
552 4-112: 4~ 25,4 
— 20,2 
4- 1,1 
Bien claramente demuestran las anteriores 
cifras las grandes ventajas de acortamien-
to que representa el ferrocarril de Valladolid 
a Vigo en todas las direcciones, poniendo 
al mismo tiempo de manifiesto que el ferro-
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carril de Zamora á Orense en nada contri-
buiría al desarrollo del tráfico hacia Levante 
é Irún, quedando también en inferioridad en 
la dirección de Madrid, respecto al ferroca-
rril directo de Valladolid á Vigo. 
Pero no se limitaría la superioridad del fe-
rrocarril de Valladolid á Vigo á proporcio-
nar acortamientos solamente en la dirección 
de Vigo, Pontevedra, Santiago y Mediodía 
de Galicia; su influencia alcanzará á toda la 
línea del Noroeste, desde Asíorga á la Co-
rana, en toda su longitud de 575 kilómetros, 
puesto que dirigiendo los frenes sobre Be-
navente-Astorga, por la nueva línea y la del 
Oeste, se obtendría un acortamiento de 68 
kilómetros para el tráfico en las direcciones 
de Madrid y Levante, lo que en los 595 ki-
lómetros que separan la Coruña de Vallado-
lid, significa una economía de 11,5 por 100, 
cifra realmente no despreciable y ventaja 
que en modo alguno puede disputar el an-
ticuado y excéntrico trazado de Zamora á 
Orense al más moderno y directo de Valla-
dolid á Vigo. 
No es menos interesante hacer constar 
que si se examina la cuestión de la distan-
cia entre Zamora y Vigo por cada uno de los 
dos ferrocarriles, resulta que por el Zamora-
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Orense habría 588 kilómetros, en tanto que 
por Zamora-Benavente y el directo de Valla-
dolid serían 568; es decir, que aún saldría 
beneficiada Zamora en 20 kilómetros de me-
nor distancia por nuestra vía. Ni siquiera 
para Zamora es su soñado ferrocarril la me-
jor solución. 
CAPÍTULO II 
ACORTAMIENTO E N LAS DISTANCIAS VIRTUALES 
Importa hacer asequible á la comprensión 
de todos, lo que en la técnica ferroviaria se 
entiende por «longitud virtual», porque ocu-
rre con lamentable frecuencia en las discu-
siones públicas entabladas entre tal ó cual 
ferrocarril que se disputan la unión de dos 
determinados lugares, siguiendo trazado 
distinto, que se abusa no sólo de la opinión 
pública sino de los poderes ejecutivos, al 
amparo del prestigio que siempre rodea á 
una palabra técnica. 
En tales contiendas, quien con más habili-
dad sepa manejar ese prestigio y las comple-
jas armas que un tecnicismo, no siempre 
lógico, suministra, deslumhra por las aplas-
tantes conclusiones á que llega y consigue 
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tirar al foso al adversario, en perjuicio, mu-
chas veces, del interés nacional. 
Aunque la palabra distancia no es la más 
apropiada, por tratarse de valores de com-
paración que reducen los distintos trazados 
á longitudes equivalentes en recta y hori-
zontal, conservaremos esa denominación 
porque dice más á la imaginación de los pro-
fanos en estas materias y hace más clara la 
comparación ulterior de los resultados obte-
nidos. 
Todos sabemos que para ir de un punto á 
otro y volver al de partida, ya sea por los 
propios ó por ajenos pies, la fatiga del 
caminar es menor ó mayor según que el 
camino sea llano ó que esté en cuesta, que 
esa fatiga aumentará con la carga ó impe-
dimenta que se lleve y, finalmente, que el 
tiempo que se tardará en recorrerlo depen-
derá, á la vez, del llano, de la cuesta y de la 
carga. 
La fatiga resulta del trabajo que ha cos-
tado recorrer el camino de ida y vuelta. 
Constituye, por tanto, ese trabajo produ-
cido, un valor de apreciación de las dificul-
tades que el camino presenta, y es evidente 
que, partiendo de una misma cantidad de 
trabajo gastado, cualquier distancia podrá 
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convertirse en otra ideal que se supone en 
llano. Así, este camino imaginario será tanto 
más largo cuanto más accidentado sea el 
que hay que recorrer, y el cociente de divi-
dir la longitud del camino ideal por la que 
tiene el efectivo, es el coeficiente virtual del 
camino que se estudia. Por ejemplo: si reco-
rrer un camino accidentado, de 10 kilómetros 
de longitud, cuesta el mismo trabajo que 
andar en llano 50 kilómetros, esto quiere 
decir que puede esta última distancia, lla-
mada longitud virtual, sustituir á la primera 
y que, por tanto, siendo el coeficiente vir-
, 50 tual — = 5, es lo mismo que si ese camino 
presentase dificultades tres veces mayores 
que si sus diez kilómetros fuesen llanos. 
En los ferrocarriles, el trabajo de arrastre 
se traduce en gastos, y, como en toda in-
dustria de transporte, lo que interesa es co-
nocer la cuantía de aquéllos, referida á la 
tonelada de mercancías, para de ellos de-
ducir si la obra propuesta es ó no conve-
niente. 
Por los factores que integran los gastos 
de explotación de un ferrocarril, es asunto 
muy complejo la determinación de la virtua-
lidad exacta de una línea, pero puede lie-
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garse á una apreciación muy aproximada 
si, teniendo en cuenta los datos estadísticos 
de Compañías en explotación similares, la 
concepción de la longitud virtual se orienta 
sobre los gastos del transporte, que varían 
con la resistencia opuesta al movimiento por 
rampas y curvas, por los de vías y obras, 
que con ellos varían también y, si es posible, 
por los restantes gastos fijos, como Admi-
nistración, Dirección, reclamaciones, servi-
cio de expedición, correo, etc. 
En España, el procedimiento general-
mente usado es el debido á Mr. Baum, pu-
blicado en 1880, y tiene el gravísimo incon-
veniente de estar fundado sobre el trabajo 
resistente, suponiendo igual carga remol-
cada en rampa que en horizontal, lo cual no 
es exacto. Estudiado este método hace 56 
años, los coeficientes numéricos adoptados 
no están en armonía con los que suministra 
el progreso del material móvil moderno, y 
de la misma superestructura de las vías. Por 
todo ello, los coeficientes virtuales que se 
obtienen por este sistema son demasiado 
elevados y no corresponden á la realidad de 
la práctica. 
Además, al ligar esos coeficientes con los 
gastos generales de explotación, para obte-
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ner la longitud virtual respecto á ellos, es 
preciso manejar un gran número de coefi-
cientes numéricos, obtenidos de las estadís-
ticas de explotación de los ferrocarriles 
franceses en aquel tiempo, en nada utiliza-
bles para los ferrocarriles españoles actua-
les, por la distinta naturaleza y cuantía pro-
porcional del tráfico de viajeros y mercancías 
y de sus gastos de explotación. 
Podríamos citar, á este propósito, un caso 
curioso de aplicación de este método en un 
informe oficial relativo á un proyecto de 
ferrocarril complementario, que conduce á 
la conclusión de que el coste del transporte 
de una tonelada-kilómetro en una línea prin-
cipal de explotación, importa lo mismo en 
su sección más llana que en las más ac-
cidentadas de la misma. Con semejante 
conclusión se llegaría á demostrar que la tal 
línea ocasionaría déficit en su explotación, 
cuando la realidad de sus cuentas acusa un 
beneficio considerable. 
Entre la multitud de trabajos realizados 
sobre esta materia, descuellan los de los Fe-
rrocarriles Federales de Suiza, país intere-
sado como ninguno en aclarar la cuestión, 
puesto que todos sus caminos entran den-
tro de la categoría de los de montaña, que 
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son los más necesitados de estos valores 
de comparación virtual. 
Recientemente ha sido publicado un com-
pletísimo trabajo histórico, crítico y de nueva 
orientación sobre tan importante asunto, por 
Cari Mutzner, Ingenieur, titulado Die Vir~ 
fuellen Langen der Eisenbahnen, Zurich 
und Leipzig-Leemann-1914. 
Las nuevas orientaciones contenidas en 
esta publicación, fundadas en los más mo-
dernos ensayos, son sin duda las más apro-
piadas para la determinación de las longitu-
des virtuales en relación con los gastos de 
tracción, teniendo además la ventaja de utili-
zar factores de proporcionalidad entre los 
distintos elementos que constituyen la fórmu-
la de obtención de los coeficientes virtuales, 
que excluyen el empleo de datos empíricos 
profusamente empleados por otros autores, 
teniendo simultáneamente en cuenta las va-
riaciones de velocidad y carga remolcada 
que la resistencia de la rampa y de su equi-
valente en curva introducen. 
Siguiendo el me'todo de este autor (pág. 129 y si-
guientes de la obra citada), llegaremos primero á de-
terminar los coeficientes de gastos propios de trac-
ción por la fórmula general 
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( - l)(R 4- O 
dr 
c = - (i) 
(R -f- i) 
d 
en la cual fórmula 
c, es el coeficiente virtual 
1000 
f, el de adherencia = 
7 
d, la relación del peso de la máquina en servicio al 
peso adhereníe = 1,25, como término medio, 
r, la resistencia de marcha de trenes de mercancías 
en horizontal, según los últimos ensayos de Leilz-
mann y von Borries = 
r = 1,2 -f- 0,02v •+• 0,0005v2 
en la que v es la velocidad de marcha igual en trenes 
de mercancías á 
v = 45 — 5 l / T ^ 5 
H, la resistencia del tren en la rampa / que en fun-
ción de ella, para valores comprendidos entre 5 por 
1.000 y 50 por 1.000, tiene por expresión 
R = 5,05 -4- 0,0125 i — 0,525 l /]^5 
i, la rampa en milímetros de la rasante que se es-
tudia. 
Introduciendo esos valores en la fórmula general 
(1) se obtiene la simplificada 
55,724 (R - h i) c = L_IL_Í (2) 
114,286 — (R + i) 
y resolviendo con respecto á distintos valores de la 
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rampa, se obtiene el cuadro siguiente, con cuyos da-
tos puede dibujarse una curva que determinará los 
valores intermedios, siempre que la escala empleada 
sea suficientemente grande. 
(CUADRO NÚM. 3.) 
LONGITUD VIRTUAL de un kilómetro por trac-
ción á vapor (en la eléctrica es distinto por ser 
mayor el coeficiente de adherencia de las loco-
motoras eléctricas y mayor su velocidad, todo lo 
cual mejora el coeficiente virtual). 
Rampa Rampa 
en 0/00 c enOyOO c 
0 1,000 15 6,533 
3 2,018 20 8,536 
5 2,729 25 11,012 
10 4,367 30 13,772 
Pero como considerar la virtualidad de 
una línea bajo el solo aspecto de los gastos 
de íracción, no da la exacta medida de un 
valor de comparación, sobre todo tratándo-
se de líneas de acortamiento, tan necesarias 
hoy en España, en la que todas las actuales 
utilizan los pasos de montaña más fáciles y 
tienen, además, largos trayectos por las lla-
nuras castellanas y por los valles de los 
grandes ríos, es claro que su coeficiente vir-
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íual medio es inferior al que generalmente 
resulta para aquellas líneas que se proyec-
tan, y hay que guardarse mucho de con-
cluir que tal ó cual línea de acortamiento no 
es conveniente por el solo hecho de que su 
coeficiente virtual medio sea superior al de 
la línea existente que se trata de mejorar. 
Un acortamiento es conveniente siempre 
que el producto de su longitud efectiva, mul-
tiplicada por su coeficiente virtual, sea nota-
blemente inferior á la longitud de la línea 
que se trata ele acortar, multiplicado por el 
coeficiente respectivo. 
Por estas razones es interesantísimo ir 
más al fondo de la cuestión, y aunque este 
trabajo de justificación tome aspecto de pe-
sadez, puede prestar buenos servicios á los 
profesionales y favorecer el desarrollo de 
las vías férreas. 
En la virtualidad de una línea no influyen 
solamente los gastos de tracción; tienen 
gran influencia los gastos de vía, puesto 
que en caminos con fuertes rampas y curvas 
pronunciadas, la fatiga y el desgaste de la 
superestructura son reconocidamente mayo-
res que en horizontal, como lo prueba el 
hecho de que las grandes Administraciones 
emplean carriles más pesados en las sec-
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dones de montaña que en las de pequeña 
pendiente. A esto hay que añadir que la ma-
yor multiplicidad de obras y las intemperies 
reinantes en las regiones accidentadas obli-
gan á mayores gastos de vigilancia y con-
servación. 
Es necesario incluir, por consiguiente, 
estos gastos en la evaluación de la longitud 
virtual. 
El elegante procedimiento empleado por Mutzner y 
por el Consejo de los Ferrocarriles Federales de 
Suiza para introducir en la virtualidad estos valores* 
se resume del modo siguiente: 
De los gastos de explotación del ferrocarril del 
Gotardo, se deduce: 
a) Que los gastos de entretenimiento y vigilancia 
de la vía importan el 20 por 100 de los generales de 
explotación. 
b) Que los de tracción, servicio de trenes y parte 
del movimiento significan el 50 por 100. 
Ahora bien, como en estos últimos gastos (b), van 
incluidos los de parada en las estaciones, maniobras, 
trabajos, etc., que son independientes del trazado de 
la línea y no inflluyen en la longitud virtual, no deben 
tenerse en cuenta. Esta separación se realiza esti-
mando que esos gastos importan el 10 por 100; 
luego los gastos de tracción que entran en la lon-
gitud virtual serán 50 % — 10 °/ 0 = 40 % y por 
tanto los gastos de vía serán la mitad de los de 
tracción. 
Por otra parte, como esos gastos de vía se toman 
51 
como unidad en una línea de una declividad media 
de 10 °/ 0, es evidente que importarán la mitad de los 
referentes á los gastos de tracción para esa rampa, 
'10 
o sea 
2 Sumando ambos gastos, el coeficiente virtual res-
pecto á ellos vendrá expresado por la fórmula general 
C; -f 
C = 7 - (3) 
i + 
cio 
2 
Para la aplicación de esta fórmula al Valladolití-
Vigo, es preciso determinar qué proporcionalidad 
existe entre los gastos de tracción y los de vía en la 
línea en explotación cuyo acortamiento se persigue.. 
La línea en cuestión se compone de la sección 
Medina-Venta de Baños, de la línea principal del 
Norte; Venta de Baños-Monforíe, de la línea del 
Noroeste y Monforte-Vigo, de la Compañía de Me-
dina á Zamora y Orense á Vigo. 
Puede, en la nueva fórmula, aceptarse la declividad 
media de 10 milímetros y, por tanto, el valor co-
rrespondiente del coeficiente virtual para los gastos 
de vía. Pero, por otra parte, de las cuentas de explo-
tación de la Compañía del Norte de 1912 y 1915, re-
ferentes á esas secciones, se deduce que, con rela-
ción á los gastos generales de explotación, el 
promedio derivado de la estimación de las partidas 
de gastos siguientes, es el expresado al margen en 
íanto por ciento de aquéllos: 
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1) Servicio de trenes. 
o X ™ [ Personal. 
2) Tracción. Maíerial. 
3) Reparación del ma- j De tracción 
íerial móvil. ( De transporte 
4) Amortización del maíerial móvil. 
5) Vía.—Vigilancia. 
Conservación. 
Renovación. 
Amortización. 
-
52 °/o 
1 8 % 
Por tanto, separando el 10 por 100 aníes indicado, 
como independiente de la longitud virtual, que-
dará para 
gastos de tracción, 42 % 
gastos de vía, 18 % 
Estos valores, aplicados á nuestro caso, modifi-
carán la fórmula general (3), convirtiéndola en esta 
otra: 
c10 
2,533 
c = ( 4 ) 
c10 
2,355 
y sustituyendo C\Q por su valor = 4,567 
c i -f- 1,871 
2,871 
(5) 
Determinando C para distinlos valores de la ram-
pa, se obtiene el cuadro siguiente: 
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(CUADRO NÚM. 4.) 
LONGITUD VIRTUAL de un kilómetro de línea 
para tracción á vapor en relación con los gastos 
de fracción y vía. 
Rampa Rampa 
en 0/00 c en 0/00 . c 
0 1,000 15 2,860 
5 1,555 20 5,624 
5 1,600 25 4,485 
10 2,175 50 5,448 
Aplicando los valores dados por la fórmula (5) á 
cada alineación recia, y á la rampa equivalente en 
650 
curva que determina la fórmula de Rockl 
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= kilogramos por tonelada ó, lo que es igual, mi-
límetros de rampa, siendo í? el radio de la curva 
correspondiente; todo ello dentro de la rasante co-
rrespondiente de los perfiles longitudinales del Valla-
dolid-Vigo, del Zamora-Orense y de Medina-León-
Monforle-Vigo, se han obtenido los resultados por 
secciones que se indican en el siguiente cuadro para 
el recorrido de ida y vuelta de cada una de ellas. 
-
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(CUADRO NÚM. 5.) 
DISTANCIAS VIRTUALES entre Valladolid y Vi-
go (Puerto). 
POS E L DIRECTO POR EL ZAMORA-ORENSE POR EL NOROESTE 
Secciones Km. Secciones Km. Secciones Km. 
59 
171 
66 
289 
60 
35 
137 
6 
805 
Valladolid.. 
Benaveníc. 
Puebla.. . . 
Carrichosa 
Ribadavia.. 
Vigo (Pmrto).. 
Toíal. . 
116 
109 
126 
111 
129 
591 
Valladolid.. 
Medina.. . . 
Zamora. . . 
Puebla.. . . 
Carrichosa 
Orense.. . . 
Ribadavia.. 
Vigo (Esiaeióni 
Vigo(Puerío).. 
Toíal. . 
55 
108 
151 
152 
103 
55 
157 
6 
745 
Valladolid.. 
V. Baños. . 
Asíorga.. . 
Monforíe. . 
Orense.. . . 
Ribadavia.. 
Vigo (Estaiión) 
Vigo (Patrio).. 
Toíal. . 
Por la aplicación de los valores del cua-
dro anterior á las direcciones de Madrid, 
Levante é Irún, se obtienen las distancias 
virtuales correspondientes. 
Los coeficientes virtuales del respectivo 
itinerario en cada dirección, que nos han de 
servir de base en la estimación de los gas-
ros, se obtendrán dividiendo las distancias 
virtuales por las efectivas que figuran en el 
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cuadro número 2. Los resultados se obtie-
nen en el siguiente cuadro: 
( C U A D R O N Ú M . 6.) 
Dlstaielas 
Km. 
virtuales 
Ditoradis o / o í 8 aun,,,,!,, 
virtuales « t o i i l d i n * elón sobre la iiuea actual 
GceQeiente 
virtual 
medio 
DILECCIÓN DE MADRID, 
entre Medina y Vigo (Puerto). 
Directa. 644 — — — 24,8 
692 —|— 48 -f- 7,4 — 19,2 
856 H-212 -h 54,5 — 
1,444 
1,440 
1,559 
DIRECCIÓN DE LEVANTE, 
entre Vallado lid (A riza) y Vigo (Puerto) 
591 — I — 26,4 
745 _4_ 154 -f. 26,0 — 7,2 
805 4- 212 1 -f- 55,9 — 
1,465 
1,427 
1,566 
DIRECCIÓN DE ÍRÚN-HENDAYA 
entre Venta de Baños y Vigo (Puerto). 
650 — — 17,6 
784 -4-154 4-24,4 4- 3,1 
764 + 154 4- 21,5 — 
1,452 
1,406 
1,584 
En posesión ya de las distancias virtuales 
de los distintos itinerarios, bien claro se ve 
que por diferir en tan pequeño valor sus coe-
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ficieníes virtuales, quedan preponderando en 
absoluto los acortamientos reales produci-
dos por el trazado del Valladolid-Vigo, aser-
to que veremos confirmado más adelante al 
tratar de las economías introducidas en los 
transportes. 
De las anteriores cifras se derivan conse-
cuencias de importancia, á saber: que Sas 
distancias virtuales del ferrocarril de Valla-
dolid á Vigo son notablemente inferiores, en 
todas las direcciones, á las de la línea actual 
del Noroeste, que son, á su vez, notoria-
mente inferiores al trazado por Zamora, y, 
finalmente, que este último, no teniendo ven-
faja alguna apreciable sobre la línea actual, 
que es la que debe servir de comparación 
en las direcciones de Levante y de Hendaya, 
no podrá, no ya distraer, sino, ni siquiera, 
favorecer ó estimular el desarrollo de nuevas 
corrientes de tráfico. 
Esto quiere decir que la construcción del 
ferrocarril de Zamora á Orense pasaría des-
apercibida, por su ineficacia en contribuir al 
fomento de la economía nacional, que es-
pera y tiene derecho á obtener del puerto de 
Vigo el mejor aprovechamiento de sus con-
diciones y el más rápido y económico ac-
ceso al interior del país. 
3 7 -
La cuestión especial de la sección 
Rihadavia- Vigo 
Por ser la cuestión más debatida la refe-
rente á esta sección, que la hace aparecer 
como el punto flaco y vulnerable de todo el 
trazado (luego veremos que, precisamente, 
constituye su fortaleza, en orden á la de-
fensa nacional y á la de las rías bajas de 
Galicia), es preciso detenerse á comparar 
su virtualidad respecto á la sección Ribada-
via-Vigo por el ferrocarril actual y en rela-
ción con el estratégico proyectado de Riba-
davia á Pontevedra. 
En el folleto de la Compañía de Medina á 
Zamora y Orense á Vigo, que sirve de es-
trella polar á los detractores del Valladolid-
Vigo, se argumenta con errores que van 
desarrollándose en progresión geométrica 
creciente, llegando al último término poseí-
dos de tanta exasperación combativa, que 
hacen una afirmación disparatada y cometen 
una superchería intolerable. 
Ambas fechorías están contenidas en los 
siguientes párrafos que finalizan al citado 
folleto: 
«Pero hay más, y confundente. La prác-
tica, complementada por la ciencia, ha en-
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señado que la longitud que ha de apreciarse 
y representa el valor efectivo de un trazado 
es la que convencionaimente se llama «longi-
tud virtual», que se obtiene añadiendo al des-
arrollo en planta las dificultades y dispen-
dios que representan las rampas, reduciendo 
todo á su equivalente en trazado horizontal. 
»Esas equivalencias, según las fórmulas 
usuales, se obtienen para cada rampa multi-
plicando por 200 la altura ó desnivel ganado 
en su recorrido. 
»La longitud práctica ó virtual del trayecto 
Vigo-Ribadavia, según el perfil longitudinal 
antes citado, sería: 
74 kilómetros f (200 X (400 + 140)) 
ó sean jjl82 KILÓMETROS!! 
»Haciendo el mismo cálculo para el perfil 
de la línea actual de Orense á Vigo, la lon-
gitud práctica ó virtual de Vigo-Ribadavia 
(Pejigueiro) es: 
100 kilómetros + (200 X (72 -f- 59)) ó sean 
126 KILÓMETROS 200 METROS 
»Es decir, que según la nueva traza de la 
línea Valladolid-Vigo, resultaría recargado 
el tráfico en la sección Vigo-Ribadavia con 
un aumento de longitud virtual de casi 
56 KILÓMETROS 
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»Ahora bien, si ese trazado del señor Ro-
dríguez es de longitud virtual (ó longitud 
neta, que pudiéramos decir) mucho mayor 
que el actual de la línea de Orense á Vigo 
y el coste de las obras va á ser tan enorme, 
¿dónde habrá razón en que fundar la cons-
trucción de ese fantástico atajo Ribadavia-
Vigo que soñó contemplando el mapa el se-
ñor Rodríguez Zarracina? 
«Dentro de la verdad, de la técnica del in-
geniero y de la más estricta justicia, no cree-
mos haya quien pueda aprobar, ni consentir 
la construcción de trazado tan desatinado.» 
Ahora, la técnica puesta en ridículo por el 
disparate y la verdad ofendida por la super-
chería, dicen: 
El coeficiente 200, maravilloso hallazgo 
de simplicidad, á más de ser arcaico, por 
haber aparecido allá en los albores de la 
técnica ferroviaria, en la primera mitad del 
pasado siglo, no es otra cosa que la suposi-
ción de un tren subiendo una rampa ideal su-
plementaria de cinco milésimas pormetro, sin 
1 rozamiento alguno; es decir, 200 = y 
0,005 
que ofrece, por tanto, una resistencia á la 
marcha de cinco kilogramos por tonelada. 
Tanta simpleza, claro es que no alcanza 
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á considerar que ese factor no tiene en cuen-
ta ni el valor de la rampa, ni la resistencia 
suplementaria debida á ¡as curvas, ni la 
ecuación de forma parabólica debida, á la 
velocidad, ni la carga remolcada, ni ¡a rela-
ción de todo ello con los gastos de tracción 
y vía; nada, en fin, que complique la como-
didad de aplicación de un número constante 
y, además, redondo y que, según lo que más 
convenga, lo mismo podría ser ese que otro 
cualquiera. Por consiguiente, su empleo es 
inadecuado. 
La superchería es lo más lamentable que 
puede darse, y consiste nada menos que en 
desnaturalizar y omitir los datos reales del 
perfil longitudinal de la línea en explotación 
en la sección correspondiente de Ribadavia 
á Vigo. 
Con el citado perfil á la vista, no se tiene 
en cuenta la elevación de la estación de Vigo 
sobre los muelles (que están á cinco metros 
sobre el nivel de la baja mar), circunstancia 
que no se puede omitir para la comparación 
con el Valladolid-Vigo, puesto que de ahí se 
parte en éste y el trazado desde ellos afecta 
al tráfico de mercancías. 
Se escamotean, además, cinco kilómetros 
de la longitud real, suponiendo graíuitamen-
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te que el Valladolid-Vigo cruza el actual en 
Pejigueiro, cuando donde realmente cruza es 
en Ribadavia, y otros dos kilómetros largos 
de la estación de Vigo al puerto; en junto, 
siete kilómetros, con lo que los 100 son en 
realidad 107 kilómetros. 
Se ocultan las elevaciones que acusa el 
perfil, intermedias entre Vigo y el túnel de 
los Valos y entre éste y Ribadavia, y se co-
mete otro error, á saber: que sólo se toman 
esas cantidades en la dirección Viga-Riba-
davia, cuando en longitud virtual hay que 
tomarlos en los dos sentidos y hallar la me-
dia de los valores que se obtengan, porque 
los trenes no salen de una estación para no 
volver jamás á ella. 
La suma de elevaciones es la siguiente: 
Vigo (puerto)-Ribadavia, 58 -f- 95 + 
5 _|_ 54 „|_ 59 _j_ io =257mts. 
Ribadavia-Vigo (puerto), 26 4-12 + 
19 + 88 + 58 =185 » 
Suma 440 » 
Valor medio.. 220mls. 
Otra omisión intencionada: existiendo en 
ese trayecto 41 kilómetros en curva, de los 
que 50 kilómetros tienen radio inferior á 500 
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metros, preponderando las de 500 y 400 me-
tros, esto introduce una resistencia equiva-
lente á una elevación en cada sentido de 70 
metros. 
En consecuencia, su famosa fórmula que 
da 126 kilómetros, de ser sinceros y en la 
discusión leales, daría: 
107 + 200 (220 + 70) = 165 kilómetros. 
Aún hay más. Al perfil de Valladolid-Vigo, 
porque así conviene á su demostración, le 
añaden lo que á su ferrocarril le quitan, con 
la curiosidad de que pasando aquél sobre el 
túnel de los Valos, á 155 metros de cofa, 
ellos, no sabemos si apoyándonos en una 
montaña imaginaria ó en un viaducto fan-
tástico, nos llevan nada menos que já 415 
metros de altitud! 
A pesar de todo ello, si nuestra candidez 
ó supina ignorancia nos llevase á la aplica-
ción de su famosa fórmula, no nos daría más 
como resultado medio en los dos sentidos 
(Vigo-Ribadavia y Ribadavia-Vigo) que 
74 + 200 (454 + 26) -= 166 kilómetros 
en lugar de los 182 con que nos gratifican. 
Es decir, que los 56 kilómetros de diferen-
cia que tan hábilmente se adjudican en su 
favor, quedarían reducidos já un kilómetro! 
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En esa forma, con esos fundamentos, y 
por medio de tales artes, se viene comba-
tiendo, del principio al fin, al ferrocarril de 
Valladolid-Vigo. La justicia que se invoca 
sabrá poner el comentario. 
En el cuadro número § van indicadas las 
distancias virtuales para esta sección, de 
donde resulta: 
Ribadavia-Vigo (puerto), 
línea actual. 143 kilómetros. 
Ribadavia-Vigo (puerto), 
Valladolid-Vigo 129 » 
Diferencia..... 14 kilómetros, 
que representa una economía de 9,8 %• Este 
resultado, bien distinto deí señalado por la 
Compañía de Medina-Zamora y Orense-
Vigo, se explica perfectamente por el mucho 
kilometraje de su línea en curvas de pequeño 
radio, que, estando establecidas en rasantes 
de poca inclinación, dejan sentir su influen-
cia en los dos sentidos del recorrido. En 
cambio, en el ferrocarril de Valladolid á 
Vigo, proyectado con curvas de radio supe-
rior á 500 metros, la resistencia suplemen-
taria equivalente pesa poco en el valor de 
las rampas, y siendo éstas, además, más 
pronunciadas, la resistencia en curva des-
— 44 — 
aparece totalmente á los efectos de los gas-
tos de tracción y vía en el descenso de las 
mismas. 
Otra consideración importante, puesta en 
evidencia por Muízner en la obra citada, es 
que el mínimo de los valores de una longi-
tud virtual para alcanzar una altitud dada, 
corresponde á una rampa de 16 milímetros 
si se traía de coeficientes virtuales relativos^ 
á los gastos de tracción solamente y de 25 
milímetros cuando se consideran también 
los gastos de vía. Esto explica, á su vez, la 
diferencia hallada, por ser más uniforme y 
de mayor valor la rampa media del Vallado-
lid-Vigo en la sección considerada. 
En cuanto al ferrocarril de Ribadavia á 
Pontevedra, comparado en las mismas con-
diciones, arroja, entre Ribadavia y Vigo, por 
Pontevedra, una distancia virtual de 236 ki-
lómetros; es decir, que sería mejorado por 
el Valladolid-Vigo en 107 kilómeüos. La 
elección no puede ser dudosa. 
Pero de que una línea sea, dentro de la 
técnica matemática, de menor longitud que 
otra, no se puede muchas veces deducir que 
sea la más conveniente. La virtualidad de 
una línea, en su acepción general, depende 
de muchos factores variables que difícilmente 
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pueden unirse para que cristalicen en una ó 
varias fórmulas de carácter general, y puede 
resultar que razones de política de tráfico, 
de estrategia ó de finanzas, decidan la cons-
trucción de aquella que la técnica ferrovia-
ria designa como virtualmente más larga. 
Es necesario, por tanto, considerar estos 
valores, dándoles la importancia que real-
mente tienen, como una parte del todo que 
ha de servir de ponderación y no como ele-
mento decisivo de juicio, y si á más de es-
tablecer esas longitudes de una manera de-
fectuosa, se abusa de ellas, se pueden 
cometer errores irreparables. 
CAPÍTULO 111 
VENTAJAS DEL VALOR DE LAS RAMPAS 
Y LAS CURVAS 
Se critica el valor de las rampas y el radio 
de las curvas adoptadas en el perfil del fe-
rrocarril de Valladolid á Vigo, presentán-
dole como una muy modesta aspiración de 
mejora sobre los valores respectivos adop-
tados en el ^ proyecto del ferrocarril de Za-
mora á Orense. Así es, en efecto, porque 
ello tiende á sacar el mejor partido posible 
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del terreno, á fin de establecer un camina 
que no se limite á obtener acortamientos en 
distancias sino que, á la vez, pueda ser re-
corrido en el menor tiempo y con los meno-
res gastos. 
Que existe diferencia sensible entre unos 
y otros valores, se demuestra fácilmente 
partiendo de las carecíerísticas principales 
de cada perfil, que son: 
(CUADRO NÚM. 7.) 
Características Noroeste 
20,00 0/00 
Zamora Directo 
Rampa máxima. . . 15,00 0/00 14,00 0/00 
Radio mínimo de 
500 mis. 400 mis. 500 mis. 
Rampa íoíal equi-
22,65 0/00 16,88 0/00 15,46 0/00 
Diferencias. . -+- 7,19 - f 1,42 0 
% de aumento.. . . 46,5 % 9,2 % 0 
Supóngase un tipo de máquina determinado, una 
de la serie 4.000 de la Compañía del Norte, por ejem-
plo, que pesa en servicio 79 toneladas y tiene un peso 
adherente de 61 toneladas. 
Calculando las velocidades que pueda adquirir re-
molcando un tren de mercancías y las cargas que 
pueda arrastrar sobre esas rampas, se tendrá para 
cada línea: 
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(CUADRO NÚM. 8.) 
Velocidades, en kilóme-
tros-hora . . . 
Noroeste Zamora Directo 
24,00 
243 
— 4,85 
— 124 
27,75 
336 
— 1,10 
— 31 
28,85 
567 
0 
0 
Cargas remolcadas, en 
toneladas 
Diferencias en las velo-
cidades 
Diferencias en las car-
La importancia de esas diferencias se ma-
nifiesta doblemente en el tiempo empleado 
en recorrer la rampa y sobre todo en la car-
ga remolcada, puesto que si se considera 
como tipo de comparación un tren circulando 
sobre la línea actual del Noroeste, resultará 
aumentada la capacidad de transporte y, á 
su vez, la de circulación en el ferrocarril de 
Valladolid á Vigo. S i se estima en 7 tonela-
das la tara media de los vagones, y el peso 
medio transportado por cada uno (según las 
estadísticas) de 7 toneladas, un tren circu-
lando por el Valladolid-Vigo podrá compo-
51 
nerse de = 2 vagones más que por 
14 
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124 
el Zamora-Orense, y - - - • = 9 vagones 
14 
más que sobre el Noroeste. 
Más adelante veremos la gran influencia de 
esos resultados en los gastos del transporte. 
Por lo que se refiere á los trenes de viaje-
ros, como su composición es más uniforme 
que en las mercancías y donde una rampa 
larga y fuerte se presenta no cabe el recurso 
de separar los vehículos necesarios para 
salvarla, se admite un peso dado. 
En la clase de írenes expresos y rápidos, el peso 
puede estimarse, según la práctica aconseja en Es-
paña, en 330 toneladas, incluido el ténder. Remolcado 
este tren por una máquina moderna apropiada á perfi-
les de línea de montaña, la característica del esfuerzo 
de tracción en función de la velocidad usual en esas 
líneas varía muy poco del esfuerzo máximo consenti-
do por la adherencia, y en su virtud puede establecer-
se una comparación sobre el valor de este esfuerzo. 
Un tipo de máquina de esta clase, muy apropiado 
para las líneas que se comparan aquí, es la pertene-
ciente á la serie 1.300 de la Compañía de los ferro-
carriles de Madrid, Zaragoza y Alicante, la que, por 
cierto, hace gran honor á los ingenieros españoles 
de esa entidad, que la han concebido. Su peso en 
servicio es de 88 toneladas y el adherente de 61 to-
neladas. 
El esfuerzo de tracción consentido por la adheren-
1 
cía, debe considerarse de 61.000 X , para tener en 
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cuenta el margen de esfuerzo que debe quedar dis 
ponible en los Irenes de viajeros, para ganar el tiem-
po que pudiera perderse en los retrasos y compensar 
la disminución del coeficiente de adherencia que con 
frecuencia ocasiona el estado atmosférico, particular-
mente tratándose de circular en una región en la que 
abundan los días de niebla y escarcha. 
En esas condiciones, el esfuerzo de fracción sería 
de 8.700 kilogramos. La resistencia total del tren, al 
depender del valor de la rampa y de la velocidad de 
marcha, claro es que, siendo fija la rampa, tendrá 
que variar la velocidad para que la resistencia del 
tren multiplicada por el peso total del mismo sea 
igual á aquel esfuerzo de tracción. 
Calculando los valores de resistencia á la tracción 
de la máquina y el convoy por las últimas fórmulas 
de von Borries, deducidas de experiencias realiza-
das en trenes de viajeros compuestos de material 
moderno; se deduce: 
Veloci- Esfuerzo 
dades de tracción 
Tren de 350 toneladas so-
bre el Valladolid-Vigo, 
en rampas de 14 milí-
metros y curvas de 500 
metros de radio 65 km. 8.400 kg. 
El mismo tren sobre Za-
mora-Orense, en ram-
pas de 15 milímetros y 
curvas de 400 metros de 
radio 51 km. 8.650 kg. 
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Quedando un margen del esfuerzo á favor 
del Valladolid-Vigo, aún aventajaría al Za-
mora-Orense en 12 kilómetros por hora ó 
sea en un j23 por 100! 
En cuanto á la línea del Noroeste, la com-
paración no puede efectuarse, pues sería 
necesario ó disminuir la carga del tren y el 
número de coches ó recurrir á la doble trac-
ción, siendo, por tanto, este trazado más 
desfavorable. 
Eso al fin representa la modesta unidad 
que separa en las rampas y curvas al ferro-
carril de Valladolid á Vigo del Zamora-Oren-
se; un aumento de carga en los trenes de 
mercancías de 9,2 % y una mayor velocidad 
en los de viajeros de 23 % . 
Es verdaderamente asombroso que así se 
haga alarde ó de ignorancia ó de superche-
ría, y nada mejor para terminar con esto que 
las siguientes palabras del discurso de M . du 
Bousqueí, Ingeniero-Jefe de tracción de los 
ferrocarriles del Norte de Francia, al pose-
sionarse del cargo de presidente de la So-
ciedad de Ingenieros civiles de aquel país. 
(Revue Genérale des Chemins'de fer.—1894, 
número 3.) 
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«Ha llegado el momento de hablar del 
verdadero enemigo de la velocidad. Este 
enemigo es la rampa. 
este enemigo, por pequeño que sea, 
es un enemigo extremadamente temible.». 
• 
CAPÍTULO ÍV 
LAS VENTAJAS DE LA DOBLE VÍA 
Una de las cuestiones más combatidas del 
ferrocarril de Valladolid á Vigo, es esta de 
la doble vía, empleando contra ella argumen-
tos que si lo han sido de buena fe demues-
tran bien poco conocimiento de esta materia 
ferroviaria y una carencia absoluta de previ-
sión en lo que se refiere á preparar las 
medidas conducentes al más apropiado des-
envolvimiento de la economía general de la 
nación. 
En nuestro anteproyecto hemos demostra-
do de una manera bien palmaria su necesi-
dad y, por si esto fuera poco, recójase lo 
que en el ambiente de la opinión flota bien á 
la vista de todos y que está rotundamente 
expresado por el Sr. Garriga y Massó en el 
libro «El pensamiento catalán ante el con-
victo europeo», pág. 149.—Barcelona, 1915, 
en la forma siguiente: 
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«La doble vía se impone en Sodas las 
líneas que tienen tráfico á punto de satura-
ción, y en este caso se encuentran casi to-
das las líneas radiales españolas. Si no se 
construye la doble vía, dentro de pocos años 
nuestras vías férreas serán un obstáculo al 
desarrollo de la prosperidad creciente de 
nuestro país, porque no podrán dar salida á 
la producción. Por tanto, el problema de la 
doble vía es de absoluta premura acome-
terlo.» 
Lo primero que cabe preguntar es si la 
línea actual está á punto de saturación, y, si 
lo está, si sería más conveniente el estableci-
miento de la segunda vía en esa línea que la 
construcción de alguna de las proyectadas. 
A lo primero puede contestarse afirmati-
vamente con sólo consultar el último «Li-
bro-itinerario» de la línea de Palencia á 
Corufía. Por él se ve que en la sección León-
Monforte (la de Palencia-León no debe te-
nerse en cuenta por ser común al tráfico de 
Galicia y Asturias, en la que indudablemente 
esa medida debería tomarse, y algún estudio 
ha realizado ya en tal sentido la Compañía 
del Norte en esta sección) el número de tre-
nes que circulan diariamente es de 25 sin 
contar las máquinas aisladas, y la circuns-
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tanda de ser la sección más montañosa de 
todo e! trazado, impone una serie de cruza-
mientos y alcances de trenes que limita más 
aún su capacidad de circulación. 
Si algún margen queda todavía en la sec-
ción León-Monforte, como quiera que el 
establecimiento de la vía segunda requiere 
tiempo considerable, á no dudarlo, antes de 
transcurrido éste, la línea de que se trata 
estaría completamente saturada. 
La segunda pregunta tiene asimismo fá-
cil respuesta. La línea en cuestión, que no 
ha sido construida en previsión de la doble 
vía, requeriría cuantiosísimos gastos, porque 
además del gran número de obras de fábri-
ca y metálicas que sería necesario transfor-
mar, existen 64 túneles, que suman 16 kiló-
metros de longitud, que sería preciso en-
sanchar. 
En esa línea, muy cargada ya de tráfico, 
las perturbaciones y perjuicios que se oca-
sionarían durante las reformas serían consi-
derables, y cualquier accidente, siempre po-
sible en esta clase de trabajos, dejaría á 
Galicia aislada en absoluto del resto del país, 
ya que es su única línea de comunicación. 
Tendría el gran inconveniente, esta solu-
ción única, de conservar en gran parte las 
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muchas deficiencias de la actual comunica-
ción y dejar á Galicia dependiendo de una 
sola línea; y este estado de cosas, que no 
puede persistir, aconseja el establecimiento 
de una línea nueva de acceso á esa región, 
aprovechando el único paso visible exis-
tente. 
En este caso hay que rechazar ya en ab-
soluto la doble vía en ei trazado actual, por 
no ser conveniente, y descartado el ferroca-
rril de Zamora á Orense ante las eviden-
tes ventajas del Valladolid-Vigo, claro es 
que la más elemental previsión aconseja 
realizar su contrucción con vistas á que en 
ella pueda establecerse la doble vía en el 
momento necesario, sin que origine grandes 
dispendios ó perturbaciones en el tráfico. 
Un error muy extendido es el de que dos 
líneas paralelas y no muy alejadas constitu-
yen una doble vía. 
Según se ha comprobado en todas partes, 
y en España existe un elocuente ejemplo con 
las líneas de Ávila y Segovia comparadas 
al resto de la doble vía de la línea principal 
del Norte, la capacidad de circulación de 
trenes en una vía doble puede ser hasta seis 
ú ocho veces más grande que en vía única 
cuando hay diferencia en la velocidad de 
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marcha de los Irenes como sucede en las 
líneas de servicio general y aún mayor en 
casos de necesidad extraordinaria, como se 
ha visío en la guerra actual en que las velo-
cidades de los trenes se unifican para au-
mentar la capacidad de circulación. Por 
tanto, una vía doble es bajo ese aspecto tres 
á seis veces más útil que dos vías sencillas, 
sin contar las economías de construcción y 
explotación y el aumento de velocidad co-
mercial en los trenes que proporciona la 
doble vía. 
Tratándose del establecimiento de una lí-
nea cuyo trazado es el que mejor responde á 
todas las necesidades del país, que sirve y 
proporciona un instrumento eficaz para e! 
desarrollo del tráfico de tránsito, es innega-
ble que debe ser dotada de cuantos elemen-
tos contribuyen á dicho tráfico. Esto se con-
sigue en gran parte con la doble vía, que 
aumenta su valor virtual y, en consecuencia, 
el beneficio que al público trasciende. 
CAPÍTULO V 
ECONOMÍAS PRODUCIDAS EN EL TRANSPORTE 
Viajeros.—Tanto las tarifas generales 
como las especiales aplicadas por las Com-
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pañías á este servicio, son generalmente 
uniformes y no obedecen á la influencia de 
ia distancia virtual, su base de aplicación 
es la distancia real. En consecuencia, en lo 
que afecta á la economía individual del via-
jero, éste obtendría por la utilización del 
Valladolid-Vigo las mismas veníalas que 
derivan de los acortamientos reales que pro-
duce, y que traducidas en tanto por ciento, 
con relación á la línea del Noroeste y á la 
de Zamora-Orense, importan: 
Dirección de Madrid entre Medina y Vigo 
°/o de economía j Noroeste 29,2 % 
sobre el I Zamora-Orense. 6,5 °/ 0 
Dirección de Levante entre Vaüadolia 
y Vigo 
% de economía í Noroeste 51,2 % 
sobre el j Zamora-Orense. 22,5 % 
Dirección de Irún-Hendaya entre Venta 
de Baños y Vigo 
7o de economía ( Noroeste 20,2 % 
s °bre el ¡ Zamora-Orense. 20,7 % 
Puede estimarse en 25 por 100 el valor 
medio para el conjunto del tráfico en las 
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tres direcciones, y siendo hoy los precios del 
billete por clases y en pesetas 
1.a 2. a 3.a 
61 '10 45*85 27'50 
quedarán reducidos á 
45'85 34'40 20'60 
ó sea una economía de 
15'25 11'45 6'90 
pesetas, respectivamente. 
En lo que afecta á la economía general 
del país, debe tenerse en cuenta que dada 
la formación de trenes mixtos en nuestras 
líneas que transportan en gran parte viajeros 
y mercancías de gran velocidad simultánea-
mente, deben englobarse los productos ob-
tenidos por ambos conceptos. 
Siendo así que ei producto kilométrico obtenido 
en 1915 en las líneas de Asturias, Galicia y León y 
M . á Z . y O . á V. (línea de Galicia), ha sido de 11.000 
pesetas, cabe suponer con gran aproximación que 
en la fecha en que pudiera abrirse á la explotación al-
guna de esas nuevas líneas, dentro de seis ó ocho 
años el tráfico actual que aumenta en una proporción 
anual aproximada de 5,5 por ciento, alcanzaría el va-
lor de 14.000 pesetas por kilómetro. 
Contando con esta última cifra, sin englobar el trá-
fico transatlántico de tránsito sobre la línea Vallado-
lid-Vigo, las economías obtenidas multiplicando esa 
cantidad por los respectivos acortamientos serían: 
Dirección de Madrid entre Medina y Vigo. 
Sobre el Noroeste 2.548.000 pías. 
» el Zamora-Orense. 448.000 » 
Dirección de Levante entre Val lado I id 
y Vigo. 
Sobre el Noroeste 2.548.000 pías. 
» el Zamora-Orense. 1.624.000 » 
Dirección de Irún-Hendaya entre Venía 
de Baños y Vigo. 
Sobre el Noroesíe 1.540.000 pías. 
» el Zamora-Orense. 1.624.000 » 
Admitiendo que de aquel íráfico la miíad 
tomase la dirección de Madrid y la oíra mi-
tad se repartiese en las direcciones de Le-
vante é Irún, la economía general que e! 
Valladolid-Vigo es capaz de producir en re-
lación con las otras líneas sería: 
Sobre el Noroeste.. 2.296.000 pías, anuales. 
» Zamora-Orense. 1.056.000 » » 
A primera vista, podrá parecer á los críti-
cos simplistas que en esas evaluaciones se 
parte de una absorción completa del tráfico de 
la línea del Noroesíe, única que exisíe. Esto 
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no es cierto, pues que basta observar que 
esa línea siempre poseerá un tráfico crecien-
te que le será propio en toda la región leone-
sa, Norte y Noroeste de Galicia y además, 
no hay que olvidar que toda línea nueva, 
impulsora de la riqueza, se crea un tráfico 
que exclusivamente le pertenece. 
Los anteriores resultados, bien inferiores 
por cierto á los que la realidad daría, por no 
representar más que el movimiento interior 
y no el de tránsito, demuestran la necesidad 
del Valladolid-Vigo como mejora á introdu-
cir en las comunicaciones actuales y la gran-
dísima ventaja que en este aspecto de la 
economía nacional significa sobre el Zamo-
ra-Orense. 
Mercancías.—La inmensa variedad de ta-
rifas que rigen en los ferrocarriles españoles 
impiden formular por separado los precios 
de transporte por tonelada para cada clase 
de mercancías, pero sí puede establecerse 
el precio medio de la tonelada por kilómetro 
y de la tonelada á la distancia entera, datos 
que en definitiva son los que interesan al 
público y á la economía nacional. 
En primer término, el precio que ha de resultar 
para la tonelada-kilómetro, deriva de la cuantía de 
los gastos que su transporte ocasiona, porque su 
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gasto será el directriz á que la Compañía del ferro-
carril obedecerá para fijar al público las tarifas que 
ha de percibir. 
En consecuencia, hay que establecer primeramen-
te los gastos ocasionados á la Compañía por el 
transporte de una tonelada-kilómetro. Para ello debe 
referirse ese valor á los gastos totales de explota-
tación. De estos gastos, son dependientes de la dis-
tancia virtual los relativos á tracción y vía, é inde-
pendientes de ella los otros gastos generales, como 
dirección, administración, servicio de expediciones, 
maniobras, trabajos, etc. Hemos visto, al tratar de 
las distancias virtuales, que los primeros entran por 
el 60 por 100 y los segundos por el 40 por 100 de los 
generales de explotación. 
Tomando, por tanto, como gasto unidad el produ-
cido en la línea actual, y siendo C y ' C los coefi-
cientes virtuales de la línea actual y de la que con 
ella se compara, se tendrá: 
C 
(0,60 -f- 0,40) = g 
para el gasto de transporte de la tonelada-kiló-
metro. 
Pero ese gasto, por depender del coeficiente virtual, 
supone que en cada rampa de distinto valor en la 
línea respectiva, la carga remolcada ó lo que es lo 
mismo la composición del tren, se ajusta al aprove-
chamiento total del esfuerzo de la máquina que la 
adherencia consiente. Esto, que es exacto cuando se 
comparan dos rampas, deja de serlo cuando en las 
secciones que se comparen hay dentro de cada una 
rampas de distinto valor y trozos en horizontal, 
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porque entonces la máquina que debe ajustarse en 
su potencia á la rampa máxima dentro de cada sec-
ción, no se uíiiiza en las condiciones más económi-
cas de funcionamiento en ei resto de ella. 
Concretándose á nuestro caso, resulta que en la 
línea del Noroeste dominan las rampas totales de 
22,65 (incluida la equivalente en curva) entre Astor-
ga y Monforíe, que respecto al Zamora-Orense las 
rampas de 16,88 están comprendidas entre Puebla y 
Orense, y las de 19,65 entre Porrino y Vigo, en la sec-
ción Ribadabia-Vigo de la línea actual. En el ferro-
carril de Valladolid á Vigo la rampa máxima de 15,4o 
kilómetros, está comprendida entre Puebla y Vigo, 
Resulta, por tanto, dadas las longitudes de esas 
secciones, que la carga máxima determinada en ei 
cuadro número 8 para los trenes de mercancía;-., 
deberá aplicarse á los 2!¡ de la longitud de cada una 
de ellas. Dentro de esos -'/„. próximamente una mi-
tad de la longitud tiene en cada perfil rampas infe-
riores á la máxima, y teniendo que mantener en ellas 
la misma carga remolcada, que ocasiona iguales 
gastos generales, en los que influyen muy poco la 
pequeña disminución del consumo de combustible 
originado en esas rampas inferiores á la máxima, 
resultará que tomando como unidad los gastos pro-
ducidos por tren kilómetro de 243 toneladas en Id 
línea actual del Noroeste, los inherentes á las líneas 
Valladolid-Vigo y Zamora-Orense, serán los dedu-
cidos de la fórmula: 
C 2 1 T 
- h 0,40) ( _ - + — _ -
C 5 5 T' 
en la que C y C y T y T' son los coeficientes virtua-
g *= (0,60  — —) 
C o o i 
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les y las cargas remolcadas en las líneas, actual y la 
que á ella se compara. Sustituyendo valores se tendrá 
para el gasto proporcional de la tonelada-kilómetro 
Para el Noroeste i 
» Zamora-Orense . 0,932 
> Directo.. . 0,924 
Si el coeficiente de explotación permanece igual en 
las tres líneas, conocidas la proporcionalidad de 
gastos, se mantendrá esa misma para el precio me-
dio percibido al público por tonelada y kilómetro. 
Siendo e! precio medio de la íoneiada-ki-
lómeíro en la acíuaíidad de 7 céníimos (me-
dia de la línea del Noroeste y Monforíe á 
Vigo), las tarifas medias que al público re-
sudarán habrán de ser: 
Noroeste 
Céntimos Diferencia 
— 0,48 
— 0,59 
°/o de rebaja 
6,8 7o 
7,5 7o 
7 
6,52 
6,47 
Con esíos daíos obíendríamos que el pre-
cio medio de la íonelada íransporíada á la 
distancia eníera costaría al público, en las 
fres direcciones del tráfico: 
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(CUADRO NÚM. 9.) 
ITINERARIO por 
Diferencias 
Pesetas 
° /o Se aumento 
sobre el directo 
° /o de rebaja 
sobre 
la linea actual 
DILECCIÓN DE MADPID, 
entre Medina del Campo y Vigo (Puerto). 
Directo.. . . 28,85 | — 34,6 
Zamora. . . 51,20 - j - 2,35 •+• 8,1 — 29,2 
Noroeste. . 44,10 1 -+- 15,25 + 52,8 
DIRECCIÓN DE LEVANTE, 
entre Valladolid (Ariza) y Vigo (Puerto). 
Directo.. . . 26,13 I — 55,7 
Zamora. . . 54,05 1 •+• 7,90 4 - 50,0 — 14,7 
Noroeste.. . 40,16 | -4- 14,05 4 - 55,6 
DIPECCIÓN DE IPÚN-HENDAYA, 
entre Venta de Baños y Vigo (Puerto). 
Directo.. . . 28,48 
Zamora. . . 56,58 4 - 7,90 4 - 25,9 
Noroeste.. . 58,64 4 - 10,16 4 - 55,5 | 
26,5 
5,8 
La última columna de este cuadro dice 
bien elocuentemente la transcendencia que 
tendrá para el público el establecimiento del 
Valladolid-Vigo y sus enormes ventajas so-
bre las otras dos. 
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Pasando á examinar la cuestión bajo el 
aspecto más general de la economía del 
país, se tendrá, siguiendo el mismo método 
usado al tratar del transporte de viajeros: 
E l producto medio obtenido en 1913, por 
transporte de mercancías y kilómetro de 
línea en las del Noroeste y Monforíe-Vigo, 
fué de 19.800 pesetas. 
Si el tráfico sigue creciendo en la propor-
ción actual al inaugurar la explotación de 
alguno de estos ferrocarriles, alcanzaría un 
valor de unas 25.000 pesetas por kilómetro, 
no olvidando que en este tráfico no se cuen-
ta más que el interior. 
Multiplicando ese valor por los respecti-
vos acortamientos que el Valladolid-Vigo 
produce sobre las otras dos, tendremos: 
Dirección de Madrid eníre Medina y Vigo 
(puerto). 
Sobre el Noroeste 4.600.000 ptas. 
— el Zamora-Orense. 850.000 » 
Dirección de Levante entre Vailadolid 
(Ariza) y Vigo (puerto). 
Sobre el Noroeste 4.600.000 ptas. 
— el Zamora-Orense. 2.930.000 » 
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Dirección de Irún-Hendaya entre Venta 
de Baños y Vigo (puerto). 
Sobre el Noroeste 2.800.000 pías. 
— el Zamora-Orense. 2.950.000 » 
Si el tráfico se divide en las tres direccio-
nes y en la proporcionalidad indicada para 
el de viajeros, se tendrá en definitiva: 
Sobre el Noroeste 4.150.000 pías. 
— el Zamora-Orense. 1.902.000 » 
Ganados.—El producto medio producido 
por este transporte viene resultando en la 
actualidad á 2.000 pesetas por kilómetro, y 
según el mismo método empleado anterior-
mente, resultarían unas economías al año: 
Sobre el Noroeste. . . . . 420.000 pías. 
— el Zamora-Orense. 191.000 » 
cifras importantes de economía, que al bene-
ficiar al consumidor, contribuirían á su vez 
al fomento de una de las principales fuentes 
de riqueza de Galicia. 
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(CUADRO NÚM. 10.) 
Resumen de las economías producidas en los trans-
portes con el establecimiento del ferrocarril de 
Valladolid á Vigo. 
CONCEPTOS 
Sobre la línea actual 
del Noroeste 
por pesetas-año 
Sobre el 
Zamora-Orense 
por pesetas-año 
Mercancías. . . . 
Ganados 
Totales. . . 
2.296.000 
4.150.000 
420.000 
1.036.000 
1.902.000 
191.000 
6.866.000 3.129.000 
No necesitan esas cantidades comentario 
especial alguno, porque tras esa enorme 
economía anual que representa al 5 por 100 
un aumento en la riqueza nacional de 137 
y 62 millones de pesetas, respectivamente, 
está, no la posibilidad, sino la certidumbre 
de que será el instrumento más valioso para 
la intensificación del intercambio comercial 
con Galicia y para una compenetración más 
íntima de sus habitantes con los del resto del 
país, distanciados hoy más de lo que con-
viene al interés nacional. 
Hay que hacer constar, que esos resulta-
dos se han obtenido de considerar las mismas 
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cantidades de tráfico sobre cada una de las 
líneas y en relación con el tráfico interior 
solamente, es este el supuesto más desfa-
vorable para el Valladolid-Vigo, porque 
como de esas mismas cifras se desprende, 
éste y no otro estará capacitado para crear 
un tráfico de tránsito que por la economía y 
rapidez con que puede realizarlo, alteraría 
considerablemente los resultados á su favor. 
CAPITULO VI 
ECONOMÍAS EN E L TIEMPO EMPLEADO EN E L 
RECORRIDO. 
Trenes de viajeros.—En la cuestión de 
las velocidades que determinan el tiempo 
que se empleará en recorrer el camino, se 
ha tratado también de hacer ver que el ferro-
carril de Valladolid-Vigo no aportaría venta-
ja alguna, no ya sobre la línea actual sino 
también comparado al proyecto del Zamora-
Orense. 
Los argumentos empleados, tanto por los 
detractores interesados, como por aquellas 
personas que en el cumplimiento de su deber 
informador debieran evitar la emisión de 
juicios formulados á la ligera contra todo 
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bucn sentido, y prejuzgados de antemano, 
no tienen otro fundamento que la negación 
previa y caprichosa de las ventajas que de 
este ferrocarril dimanan. 
A cualquiera, menos á ellos, se le ocurre 
que aportando este camino un acortamiento 
considerable de distancias, sólo por este 
hecho, y aun empleando la misma veloci-
dad, habría de ser recorrido en menos tiem-
po que el necesario para recorrer aquellos á 
los cuales se compara. 
Pero ya hemos visto anteriormente, al 
tratar del valor de las rampas y las curvas» 
qué gran diferencia existe entre uno y oíros 
ferrocarriles en las velocidades que pueden 
desarrollarse sobre las rampas máximas y 
las curvas de menor radio; y para determinar 
las diferencias que pueden existir en otras 
rasantes, de valor más pequeño en las pen-
dientes y en las curvas, es necesario tener 
en cuenta, sobre todo, el valor de éstas, por 
las limitaciones que impone la seguridad de 
circulación. 
Para Irenes de viajeros compuestos de material 
moderno y provistos de frenos continuos, la regla-
mentación alemana admite en las líneas de intere's 
general bien establecidas, los valores siguientes: 
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Velocidades máximas normales 
Pendientes 
en °/oo 
Curvas 
radios en mts. 
Velocidades 
en kilómetro-hora 
más de 100 
» 95 5 °/oo 800 
10 » 600 » 85 
15 » 500 » 80 
17,5 > 400 » 75 
20 » 500 > 65 
En España, en algunas grandes líneas, se alcan-
2an con frecuencia esos valores, especialmente cuan-
do el tren va con retraso. 
En los cuadros de marcha de los trenes se fija ge-
neralmente la velocidad normal reduciendo en un 
25 por 100 los valores del cuadro anterior con ob-
jeto de que el horario tenga la suficiente elasticidad 
para recuperar los retrasos. Esto es de gran impor-
tancia cuando por vía única han de circular numero-
sos trenes de muy distinta velocidad, porque una 
anormalidad cualquiera perturba profundamente el 
servicio general de la línea. 
En doble vía, por su gran capacidad de circulación, 
y su facultad de limitar las paradas, que no dependen 
como en vía única de los cruzamientos y alcances 
de trenes, las velocidades permitidas pueden llegar á 
igualar las del cuadro anterior. 
Por estas consideraciones y las referentes 
á la velocidad en la rampa máxima, y no ol-
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vidando además que en líneas de vía única 
cuanto mayor sea el tráfico más limitacio-
nes se imponen á la velocidad de los rápidos 
y expresos, se deduce de una estimación 
aproximada, única que cabe en este caso, 
que las velocidades referentes á los ferroca-
rriles del Noroeste y Zamora-Orense serán 
inferiores á las del Valladolid-Vigo en 50 por 
100 y 25 por 100, respectivamente. 
La velocidad comercial, única que al pú-
blico interesa, es la velocidad que resulta de 
dividir la distancia total por el tiempo em-
pleado en recorrerla, incluyendo el perdido 
en las paradas. Calculada ésta para un tren 
rápido de composición normal, en la línea 
directa será de 65 kilómetros-hora y, en con-
secuencia, resultará para el Zamora-Orense 
á 49 kilómetros-hora y para el Noroeste 45 
kilómetros-hora. El rápido que circula en el 
verano en esta línea realiza entre Valladolid 
y Monforte, ida y vuelta, una velocidad co-
mercial de 42 kilómetros-hora y sólo de 55 
kilómetros-hora entre Monforte y Vigo. 
Y según eso, se tendría para los tiempos 
empleados en el recorrido 
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CUADRO NÚM. 11. 
ITINERARIO 
Tiempo 
empleado 
Horas 
Diferencia 
Horas 
Directo 
DIRECCIÓN DE MADRID, 
entre Medina y Vigo (Puerto), 
6 h 51 m 
Zamora. 
Noroeste. 
9h 48m 
14h 
- j - 2h 57m 
_j_ 7h 9m 
DIRECCIÓN DE LEVANTE, 
entre Valladolid (Ariza) y Vigo (Puerto) 
Directo 6" 8m 
Zamora. 
Noroeste. 
10" 40m 
15h 
-f- 4h 52m 
4 - 6h 52 m 
DIRECCIÓN DE IRÚN-HENDAYA 
entre Venta de Baños y Vigo (Puerto). 
Directo I 6 h 4 5 m 
Zamora 11 h 25™ -f- 4" 40™ 
Noroeste | 12" 15™ -4- 5" 50™ 
En realidad las cosas no pasarían así res-
pecto al Zamora-Orense y al Noroeste. En 
cuanto al primero, la velocidad comercial 
adoptada, si no es elevada, debe conside-
rarse como un máximo difícilmente realiza-
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ble en semejante perfil con vía única, y 
ejemplo de ello es la velocidad comercial 
desarrollada en los últimos años por el Sur-
expreso antes de establecerse la vía doble 
en grandes trayectos en la línea Madrid-
Irún, velocidad que era normalmente de 45 
kilómetros-hora. 
En lo que se refiere al Noroeste, cuyo rá-
pido emplea hoy entre Valladolid y Vigo 15 
horas y media, algo podría mejorarse la 
actual situación, pero muy poco, habida 
cuenta del aumento de tráfico de todas clases 
en esa línea. 
Trenes de mercancías.—En lo que se re-
fiere al tráfico local de mercancías, tiene poca 
importancia la cuestión del tiempo, pero no 
sucede así si se traía del de tránsito. En éste, 
como en el transporte rápido del ganado y 
de mercancías perecederas, como la pesca, 
y cuanto se refiere á la gran velocidad, el 
tiempo es de sumo interés. 
Las economías producidas en el tiempo 
del transporte por los trenes de mercancías 
aceleradas, serían para el Valladolid-Vigo 
de la misma proporcionalidad que en los tre-
nes de viajeros. 
En consecuencia, por lo que se refiere á 
los tiempos, son bien palmarias las venta-
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jas de este ferrocarril, y desde luego desta-
ca entre todos por su facultad de poner á 
nuestro mejor puerto del Atlántico á menor 
distancia que ningún otro, desde Coruña 
á Lisboa y Cádiz, de Irún, Barcelona y 
Madrid. 
. * '. > " v 
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SEGUNDA PARTE 
Por qué el ferrocarril de Va Hado lid á 
Vigo satisface mejor que ningún otro 
las necesidades de la estrategia. 
CAPÍTULO VII 
Cuanto más importante y beneficioso sea 
para un país un ferrocarril que en tiempo de 
paz contribuye á desarrollar intensamente la 
vida económica, cuyo curso no puede ser 
interrumpido en ningún momento sin grave 
perjuicio para la defensa nacional, en épo-
cas de guerra su valor se acrecienta consi-
derablemente, ya que á más de sostener la 
actividad económica, ha de atender á las 
múltiples y complicadas necesidades de mo-
vilización y aprovisionamiento de los gran-
des ejércitos en campaña que la guerra mo-
derna pone en juego. 
Si contra el establecimiento de una nueva 
vía de gran comunicación, se alza siempre 
enfrente del interés general el particular de 
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limiíadas localidades y empresas que por su 
realización se creen dañadas, en el terreno 
militar, en cambio, una línea que obedezca 
á aquellos principios consagrados por la 
guerra moderna, establece desde los prime-
ros instantes de su concepción la armonía 
de todos los intereses y une y distribuye 
todos los esfuerzos al mejor servicio del 
bien común amenazado ante cualquier peli-
gro eventual. 
En la relación, que bajo el punto de vista 
estratégico, puede existir entre las grandes 
líneas del Norte, Centro y Noroeste de Es-
paña y el ferrocarril de Valladolid á Vigo, 
hay que considerar no sólo la clase de tráfi-
co que cada una realiza en tiempos norma-
les, sino el más intenso y complicado que 
liga unas á otras en caso de guerra. 
En épocas de paz, las corrientes genera-
les del tráfico son de la periferia ó de la 
costa, al centro, en dos direcciones princi-
pales, del Norte y Noroeste al centro y Ma-
drid y del Noroeste y centro á Aragón y Le-
vante, y siendo las materias transportadas 
de primera necesidad, contribuyendo Viz-
caya y Santander con sus hierros y aceros 
y productos manufacturados, Asturias con 
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su elemenío primordial, los carbones, hie-
rros, aceros y productos manufacturados, 
Galicia con su ganado, aves, pesca, made-
ras, etc., y Castilla con su gran producción 
de cereales y harinas, se ve cuánto interés 
representa para la economía nacional el po-
der disponer de numerosas y rápidas vías 
de comunicación entre esas regiones y las 
centrales y levantinas. Ese interés vendrá 
acrecentado si con la adecuada habilitación, 
ya próxima á terminar, de la línea principal 
del Norte y de la línea de Valladolid á Ariza, 
teniendo en ella la doble vía, según indica-
ción reciente de S. M . el Rey, se realiza la 
construcción del ferrocarril directo con do-
ble vía de Valladolid á Vigo, porque el con-
junto de esas grandes líneas permitirá el 
establecimiento de nuevas corrientes de trá-
fico internacional y de tránsito interior, á 
base de utilización del puerto de Vigo. 
Demostrados ya, en el anteproyecto co-
rrespondiente y en este estudio comparativo, 
las grandes ventajas del ferrocarril de Valla-
dolid á Vigo sobre la línea actual del Nor-
oeste y sobre aquellas que proyectadas, se 
hallan incluidas en los planes del Estado, 
conviene señalar las que reúne sobre todas 
ellas, bajo el punto de vista estratégico. 
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Ya se trate de una concentración sobre la 
línea del Ebro, ya sobre la frontera portu-
guesa, las consecuencias del estado actual 
de las comunicaciones ó las que deriven del 
análisis de las líneas en proyecto, serán apli-
cables á ambos casos, puesto que en un 
sentido ó en otro por esas líneas ha de rea-
lizarse simultáneamente un importante tráfi-
co militar y comercial. 
CAPÍTULO VIH 
Línea actual del Noroeste.—Esta línea, 
de excesiva longitud, por ser además de vía 
única y de perfil accidentado, está muy pró-
xima á alcanzar la máxima capacidad de trá-
fico, y por tanto, en caso de movilización, 
sería aquella rebasada desde los primeros 
instantes, lo que introduciría una gravísima 
perturbación en la vida normal del país, por 
ser las regiones gallega y leonesa occiden-
tal, las principales proveedoras de ganado 
al resto de la nación, y ser, á su vez, gran-
des consumidoras de los cereales caste-
llanos. 
Semejante situación, grave ya por sí sola 
en el trozo de Monforte-Astorga, porque á 
más de constituir la única vía de comunica-
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ción de Gaücia con el resto de España, es 
de una sola vía y su perfil el más difícil 
del trazado para la tracción, tomaría carac-
teres de mayor gravedad, si siguiendo la 
ruta actual del comercio, la movilización se 
realizase por León para tomar por la línea 
de Palencia la dirección de Venta de Baños-
Miranda y de Valladolid-Ariza, ó viceversa. 
En efecto, á la movilización de Galicia, 
habría de corresponder la de Asturias, y si 
se tiene en cuenta que los principales con-
tingentes de tropas que las grandes masas 
de material en armas y municiones de las 
fábricas de Asturias habrían de tomar la vía 
de León, como á esas masas hay que aña-
dir las muy considerables del carbón de As-
turias y de la cuenca leonesa que necesita en 
todo tiempo la vida general del país, y las 
derivadas del considerable aumento de con-
sumo de combustible en los ferrocarriles y la 
industria en tiempo de guerra, de ahí la 
absoluta necesidad de dejar completamente 
ubre la línea Gijón-Palencia para el servicio 
de Asturias y León. 
No sólo necesita una completa libertad de 
movimientos la línea de Asturias, sino que 
el actual aumento de la producción hullera y 
de las industrias militares y civiles de esa 
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región, requiere la mejora de las comunica-
ciones con el interior, hoy escasas y difíci-
les, y ello con carácter de urgencia y aparte 
de los proyectos que existen de nuevas lí-
neas para satisfacer esas necesidades, con-
vendría meditar sobre la fácil y rápida elec-
trificación á que se presta admirablemente la 
sección de montaña comprendida entre Mie-
res y Busdongo, por lo menos. Con ello, 
mientras soluciones más lentas, las que por 
cierto por el camino que se va no parece que 
van á ser las más apropiadas, no vengan á 
mejorar la situación, se aumentaría grande-
mente la capacidad de tráfico de ese trozo. 
Cierto que en la región de que nos ocu-
pamos existen ferrocarriles secundarios de 
vía de un metro, pero si se exceptúa el fe-
rrocarril de la costa cantábrica, los demás, 
por ejemplo, los secundarios de Castilla, en 
modo alguno deben considerarse como vías 
para la movilización general y el subsi-
guiente transporte rápido de elementos mi-
litares; son importantes como líneas de apor-
tación á los de vía ancha, pero las solucio-
nes de continuidad que entre ellas existen 
obligan á repetidos trasbordos con las con-
siguientes inmovilizaciones de personal y 
material, lo que unido á su general escasez 
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de material móvil y menor capacidad de 
transporte, las imposibilitan para realizar 
un tráfico de tránsito con la rapidez é inten- ' 
sidad que requieren las modernas operacio-
nes de guerra. 
Existe una fiebre de ferrocarriles secun-
darios, no por el número de ellos, sino por 
su falta de armonía con los de interés gene-
ral y con los recursos de las zonas de tráfico 
que pretenden servir, que puede conducir-
nos á graves errores, los que irremediables 
más farde, perjudicarán al porvenir eco-
nómico y militar de la Nación. 
De las consideraciones que anteceden, se 
deduce, que en el estado .actual de las comu-
nicaciones, una movilización en relación con 
Galicia, habría de encauzar su movimiento 
principal por la línea Astorga-Benavente-
Zamora-Medina ó viceversa, tanto por lo 
que se refiere á la dirección de Ariza, como 
á la de Miranda. Este recorrido aumentaría 
sobre el usual, vía León, en 28 kilómetros 
de ó para Valladolid y en 100 kilómetros de 
ó para Venta de Baños. 
Pero obtenida la libertad de movimientos 
en la vía de Asturias, no se solucionan las 
dificultades de la sección Monforte-Astorga, 
muy cargada por el tráfico total de Galicia, 
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antes bien el aumento de longitud en el re-
corrido, por vía única, de Astorga á Medina 
por Zamora, se aumentarán con el tráfico 
propio de esas líneas. 
Una movilización en esas condiciones, 
sería lenta y defectuosa, y de ahí la necesi-
dad de establecer nuevas líneas de acceso 
á Galicia. 
CAPÍTULO IX 
Línea de Zamora-Orense.—En los pla-
nos del Estado é incluidos en leyes, existen 
los ferrocarriles de vía de un metro, designa-
dos como estratégicos, de Benavente á Pue-
bla de Sanabria, Puebla de Sanabria á Verín 
y Verín á Orense, los que como más arriba 
se ha dicho no pueden contribuir eficaz-
mente á los modernos fines militares. Den-
tro del plan de ferrocarriles complementa-
rios, se incluyen los de Zamora á Orense 
y Medina á Benavente, que mejoran las 
comunicaciones con el centro de Galicia, 
pero que no dan tampoco una solución com-
pleta. 
Con el proyecto de ferrocarril de Zamora 
á Orense, se consigue la libertad de la línea 
de Asturias y se descargan de los trozos 
>: 
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Monforte-Astorga-Zamora las procedencias 
de Santiago y Vigo, pero volviendo á reunir 
en Zamora el tráfico total de Galicia y te-
niendo éste que circular por vía única hasta 
Medina, vuelve á surgir e! primitivo incon-
veniente de la línea del Noroeste. En dis-
tancia, sólo procura á las procedencias de 
Santiago y Vigo un acortamiento de 96 ki-
lómetros entre Orense y Zamora, en relación 
con la línea actual, y respecto á las de la 
Coruña y Lugo, quedan con el mismo va-
lor que para las líneas del Noroeste. 
En el caso particular de una concentra-
ción sobre la frontera portuguesa, la rela-
tiva utilidad del ferrocarril de Zamora á 
Orense, terminaría en este último punto, 
puesto que desde Orense á Vigo, según dice 
el comandante de Ingenieros señor Jiménez 
Lluesma, en su memoria sobre ferrocarriles 
estratégicos: «...este ferrocarril no comu-
nica directamente la región oriental de Ga-
licia con la de la costa occidental, ni satis-
face á los más elementales principios del 
Arte Militar. 
»La línea de Orense á Vigo, va por la 
derecha del río Miño; y aguas abajo de Ri-
badavia, poco después de entrar en la pro-
vincia de Pontevedra, cae toda ella bajo la 
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acción de los fuegos del territorio portugués. 
Basta esa sola consideración para desechar 
en absoluto, como base de operaciones, el 
ferrocarril de Vigo á Orense.» 
Con la construcción ya terminada del fe-
rrocarril portugués de Valenga do Minho á 
Melgago, paralelo al de Orense-Vigo, y que 
corre á la otra orilla del río, quedan plena-
mente confirmadas esas afirmaciones. 
En consecuencia, dicho señor propuso la 
construcción de una línea directa Monforte-
Vigo, y en defensa de ella dice: «...Para 
comprender lo necesario de esta vía férrea, 
basta fijarse en las detestables condiciones 
de la línea del Miño, aguas abajo de Riba-
davia. En la actualidad resulta completa-
mente inservible para caso de guerra. Para 
!a vida normal también es inconveniente 
por no comunicar á Vigo y Pontevedra de 
una manera más directa con la cuenca del 
Miño.» 
Para salvar tan gravísimos inconvenien-
tes, es por lo que sin duda el Estado ha bus-
cado una solución intermedia, incluyendo 
dentro del plan de estratégicos el ferrocarril 
de vía normal de Ribadavia á Pontevedra, lo 
que si en parte satisface á las necesidades 
militares, no las resuelve por completo, ya 
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que el trazado de esa línea es difícil por tener 
que atravesar una región sumamente acci-
dentada, como lo demuestra el que teniendo 
su punto de empalme en Ribadavia á 72 me-
tros de altitud y teniendo que salvar la divi-
soria de la sierra del Suido, por la pórtela de 
la Cruz á 800 metros de altura, la trazada 
gana esa altitud con rampas de 20 milíme-
tros por metro y curvas de 500 metros de 
radio, para descender hasta el nivel del mar 
en las mismas condiciones. 
Por otra parte, como esta línea no pone en 
comunicación directa á Vigo con las líneas 
interiores, puesto que la distancia á ese 
punto desde Ribadavia es de 111 kilóme-
tros, en vez de 105 que hay actualmente por 
la línea del Miño, claro es que el tráfico co-
mercial irá siempre por la línea actual, y de 
ahí que esta línea no ofrezca interés á los 
capitales para su construcción, y por lo tan-
to, no sea posible económicamente realizarla 
en aquellas condiciones que faciliten la cir-
culación de trenes rápidos y pesados, ni que 
la longitud real pueda descender de los 80 
kilómetros que el proyecto señala, siendo 
así que en línea recta sólo hay de Ribadavia 
á Pontevedra 40 kilómetros. 
S i con relación á Vigo y Pontevedra, y 
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por lo tanto á las rías bajas cuyas magnífi-
cas posiciones navales serían objeto princi-
pal de una ofensiva enemiga, el ferrocarril 
de Zamora á Orense en nada resuelve las 
necesidades estratégicas y necesita el con-
curso de otras líneas, que por su escaso 
porvenir económico no permiten una cons-
trucción en la forma más adecuada para 
servir los fines militares, tampoco las satis-
face en la sección de esta línea comprendida 
entre su paso sobre el Esla y la divisoria de 
la sierra de la Culebra, puesto que trazada 
á vanguardia de aquel río y de este macizo 
montañoso y á proximidad de la frontera, 
puede ser fácilmente abordada por el portillo 
de Alcañices y campos de Aliste, y crea á un 
ejército enemigo un objetivo de importancia, 
que hoy no existe, y que está en cortar una 
línea principal de comunicación. En tales 
condiciones, la situación de esa línea sería 
sumamente precaria y la vigilancia de ella 
requeriría una inmovilización de tropas y ma-
terial considerable, muy necesarias en otros 
lugares de mayor valor estratégico. Esta 
línea no podrá, por tanto, ser considerada 
nunca como línea de concentración y de 
seguro enlace con la región gallega, y como 
línea á vanguardia no está justificada por 
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ningún objetivo á alcanzar dentro del territo-
rio portugués. A los efectos defensivos, en 
la región del campo de Aliste sería suficiente 
la línea de vía estrecha, que en la ya citada 
memoria propone el Sr. Jiménez Lluesma 
para unir Zamora al punto avanzado de Al -
cañices. 
Linea de Medina á Benavente.—Esta 
línea, por no ser de acceso á Galicia, sólo 
procura un pequeño acortamiento entre Me-
dina y Asrorga por Benaveníe, de 27 ki-
lómetros y su construcción no evitaría la 
congestión producida en el trozo Monforte-
Astorga, que se prolongaría hasta Medina. 
En la dirección de Venía de Baños, aún 
quedarían por esta nueva vía 78 kilómetros 
de mayor longitud que por León. 
Para que esta línea tuviese alguna efica-
cia en relación con Galicia, sería preciso 
que su establecimiento fuese simultáneo con 
el de la línea Zamora á Orense, y aun así 
no satisface las necesidades de comunica-
ción fácil y rápida con Valladolid y Venta 
de Baños, quedando en pie todos los defec-
tos inherentes á las líneas del Noroeste y 
de Zamora á Orense. 
87 
CAPÍTULO X 
Línea de VaUadolid á Vigo.—No se halla 
incluida esta línea en ningún plan del Es-
tado, estando en curso la tramitación del 
expediente relativo al anteproyecto presen-
tado con fecha 10 de Febrero de 1914. 
Justificado en el referido anteproyecto el 
establecimiento del camino para la instala-
ción de la doble vía, por consideraciones 
económicas que hoy refuerzan las circuns-
tancias y las previsiones que ante las con-
secuencias de la guerra actual han de 
tomarse, es claro que su eficacia será nota-
blemente superior á las líneas citadas ante-
riormente. 
Sus ventajas sobre la línea del Noroes-
te.—Comparada á la línea del Noroeste, 
descarga la línea de Asturias por completo 
y los trozos Monforte-Astorga-Benavente 
de las procedencias de Santiago y Vigo, 
acortando la distancia de Astorga á VaUa-
dolid en 68 kilómetros, y disfrutando en la 
distancia entre ambos puntos de 95 kilóme-
tros de doble vía. En consecuencia, se ve 
que no sólo para los servicios de guerra, 
sino para la vida normal, el tráfico corriente 
de el Norte de Galicia encontraría esas gran-
des ventajas en tomar la vía Valladolid-Be-
navente. En cuanto al movimiento dirigido 
sobre ó de Miranda, por Venta de Baños, 
habría el aumento de 4 kilómetros, insigni-
ficante si se tiene en cuenta que entre Asíor-
ga y Venta de Batios por Valladolid, exis-
tiría la doble vía en 129 kilómetros, contra 
11 kilómetros entre Palencia y Venta de Ba-
ños por la vía León. 
En relación á las direcciones de Santiago 
y Vigo, vía Monforte, el acortamiento pro-
ducido por el Valladolid-Vigo será de 112 
kilómetros á Venta de Baños y 184 kilóme-
tros á Valladolid; es decir, que sobre los 
552 kilómetros que hoy separan á Vigo de 
Venta de Baños, el acortamiento conseguido 
con la nueva línea representaría un 20 -por 
100, y en relación á Valladolid y consiguien-
temente á Levante por Ariza, un 31 por 100. 
Sólo por el establecimiento de la doble 
vía, la capacidad de transporte de esta línea, 
comparada á la del Noroeste, es en la prácti-
ca ilimitadamente mayor; á ello se añade 
que el perfil de la línea de Valladolid á Vigo 
es más suave que el de la vía Monforte y, 
en orden al número de unidades y peso total 
de un tren que puede ser remolcado por una 
locomotora tipo, así como la velocidad co-
mercial, datos éstos ya consignados ante-
riormente y muy necesarios á los fines de 
una movilización, las ventajas esián indiscu-
tiblemente al lado del Valladolid-Vigo. 
Las venía/as sobre la línea en proyecto 
de Zamora á Orense.—A más de las ante-
riormente citadas sobre la línea del Noroeste, 
descarga la línea de Medina á Zamora y 
acorta las distancias entre Vigo y Venta de 
Baños y Vigo y Valladolid en 118 kilóme-
tros, es decir, que sobre los 522 kilómetros 
que separarían á Vigo de Valladolid, por 
vía Zamora-Orense, el acortamiento obte-
nido, vía directa Valladolid-Vigo, sería de 22 
por 100. 
Son igualmente aplicables á este caso las 
ventajas que se obtienen del perfil y la vía 
doble en velocidad y capacidad de trans-
porte. 
Pero donde más descuellan sus condicio-
nes estratégicas sería en el caso de una con-
centración sobre la frontera portuguesa. 
Difícilmente puede concebirse una guerra 
aislada entre Portugal y España. Por razo-
nes generalmente conocidas y muchas veces 
previstas en caso de lucha, no estaría ésta 
limitada á ambas naciones, sino que aquélla 
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actuaría como aliada de alguna gran poten-
cia, con el interés común de apoderarse de 
las soberbias posiciones navales de las rías 
bajas de Galicia y en particular de la de 
Vigo. 
En estas circunstancias, las operaciones 
militares tendrían á Galicia por principal 
teatro de la guerra, y aterra el pensar que 
para atenderlas, en todo el terriíorrio espa-
ñol comprendido entre la cordillera cantá-
brica y la frontera portuguesa, sólo existen 
dos carreteras de perfil muy accidentado, 
poco apropósifo para la circulación rápida 
y segura de los auto-camiones militares y 
una línea férrea de vía única y medianas 
condiciones. 
El ferrocarril de Valladolid á Vigo sería 
en caso semejante de inestimable valor, no 
sólo porque al correr al abrigo de la sierra 
de la Culebra y de los altos escarpes del 
curso del río Esla, desde las estribaciones 
de esa sierra hasta su desembocadura en el 
Duero, es fácilmente defendible de un ataque 
procedente de Alcañices, sino que por no 
constituir ningún objetivo estratégico de fá-
cil consecución y por unir directamente á 
Galicia con puntos tan importantes de apro-
visionamiento y concentración como Bena-
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vente y Valladolid, entra esta vía en la ca-
tegoría de línea interior de grande y segura 
comunicación. 
La importancia y valor militar de esa ca-
tegoría de líneas, ha quedado bien demos-
trada en la presente guerra. 
Por el contrario, la excentricidad de la lí-
nea de Zamora-Orense, basta para conde-
narla en este sentido. 
Las ventajas sobre las líneas proyecta-
das de Ribada vi a á Pontevedra y Medina 
del Campo á Benavente.—Tantos son los 
inconvenientes del Ribadavia-Pontevedra, 
expuestos ya al tratar de los inherentes al 
Zamora-Orense y la comunicación de Oren-
se á Vigo, que dispensan el insistir sobre 
las ventajas que le lleva el ferrocarril de Va-
lladolid á Vigo. 
En cuanto al ferrocarril de Medina á Be-
navente, contribuyendo en muy poco á la 
mejora de estas comunicaciones, claro es 
que las ventajas caen todas del lado del Va-
lladolid á Vigo. 
CAPÍTULO XI 
El ferrocarril de Valladolid á Vigo como 
linea interior estratégica.—Después del es-
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fuerzo realizado por España, con mayor ó 
menor auxilio de capitales extranjeros, para 
la construcción de las grandes líneas radia-
les del no muy acertado sistema ferroviario 
español, se ha intentado mejorarle iniciando 
la construcción de algunas arterias trans-
versales. Pero lo poco que se ha hecho en 
esta materia es tan incompleto y se des-
arrollan los trazados con tantos recovecos 
y se entremezclan de tal modo con las vías 
radiales pertenecientes casi siempre á muy 
distintas empresas, que puede decirse que 
no existe línea alguna transversal interior. 
Precisamente el ferrocarril de Valladolid-
Ariza, construido hace veinte años, á pesar 
de ser la última obra importante de esta cla-
se que se comenzó con acierto, ha quedado 
en calidad de línea muerta, y por tanto no se 
obtiene de ella el fruto que el interés del 
país tiene derecho á recoger. 
Parece así como que la Nación, sintién-
dose incapaz de realizar tales empresas, 
tácitamente cuenta entre las cosas pretéritas 
la relativa al desarrollo de sus ferrocarriles 
de interés general. Entre tanto se dictan le-
yes y más leyes sobre ferrocarriles secun-
darios y estratégicos de vía de un metro, y 
las comunicaciones férreas no aumentan. 
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Se promulga, por fin, la ley de complemen-
tarios, arrancada por la Compañía de Me-
dina-Zamora y Orense á Vigo, y con el 
ferrocarril de Zamora á Orense salen á la 
legislación oíros muchos llamados de acor-
tamiento, que por su especificación pertene-
cen á las líneas radiales y ninguno á las 
transversales. 
Ahora bien; esos acortamientos radiales 
no podrán serlo más que en el mapa, mien-
tras por razón de su tráfico propio no ten-
gan asegurada una explotación remunera-
dora, ó de lo contrario, en tanto que en su 
establecimiento no se vaya de acuerdo con 
las grandes Compañías que poseen las ca-
bezas de la línea en cuestión, ó sea directa-
mente realizado por ellas. Y ocurre con los 
complementarios que son de escasa longi-
tud, que éstos se hallan en dependencia de 
las grandes empresas, y con los de lon-
gitud mayor en libertad por un extremo de 
la línea; que conservando su carácter radial, 
son excéntricos, caros de coste y explota-
ción é ineficaces al mejor servicio nacional. 
E l ferrocarril de Valladolid á Vigo, que á 
sus ventajas como camino radial suma las 
más eminentes y necesarias de línea trans-
versal, tiene por ese doble concepto asegu-
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rada su independencia y un tráfico propio 
que beneficiando su explotación redundará 
en provecho del país. 
Expuestas anteriormente las ventajas di-
rectas que derivarían de la construcción del 
Valladolid-Vigo, queda, sin embargo, un 
caso interesante por examinar respecto á su 
valor como línea interior transversal. 
En una guerra con una gran potencia ma-
rítima, ó vecina, la primera medida que el 
enemigo habría de tomar sería, sin duda, 
el establecimiento de un bloqueo riguroso 
de todo el litoral español. En este caso, el 
cerco podría ser permanente y estrecho en 
todas las costas españolas, y las condicio-
nes especialísimas de situación y cualidades 
marítimas de las rías bajas, harían de ellas 
el primer objetivo del agresor, pudiendo 
afirmarse que de continuar el estado de inde-
fensión en que se encuentran, el propósito 
sería conseguido con relativa facilidad, 
En cambio, bien defendida esa parte lito-
ral, tanto porque su topografía se presta á 
¡a defensa terrestre, como porque sus con-
diciones de abrigo para las fuerzas sutiles 
son tales que permiten la entrada y salida de 
ellas con todos los tiempos, se haría esa 
región invulnerable. Pero precisamente por 
• 
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su situación avanzada en el Atlántico á dis-
tancia de bases navales permanentes de 
otras potencias y en la ruta marítima más 
importante de la tierra, su invulnerabilidad 
constituiría un serio peligro para el enemigo, 
y si á eso se añade que el estacionamiento 
de fuerzas enemigas al largo de esa costa 
no puede ser permanente por los grandes 
temporales periódicos que en esa parte 
reinan, el bloqueo no podría ejercer la pre-
sión bastante para que con alguna frecuen-
cia no pudiese ser forzado 
Se ve, pues, que esta región sería la única 
puerta de comunicación posible con el resto 
del mundo, pero que de bien poco serviría 
si su enlace con el inferior del país no fuese 
todo lo fácil y rápido que tal situación re-
quiere. 
Además, para conseguir este propósito de 
verdadera trascendencia, la citada región 
debe comunicar de modo directo con los 
principales centros industriales del país, ya 
que la movilización de las industrias exige 
conjuntamente la habilitación de medios 
apropiados al transporte de sus productos. 
Nadie ignora que los grandes centros de la 
industria nacional radican en Cataluña y 
Norte de España, por tanto nada mejor que 
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el ferrocarril de Valiadolid á Vigo, que uni-
ría directamente esas regiones con la galle-
ga, para satisfacer las necesidades naciona-
les en la guerra. 
El gran valor que como línea interna es-
tratégica tendría el ferrocarril de Valiadolid 
á Vigo, sería completo desde el Mediterrá-
neo al Atlántico, si se llenasen dos lagunas 
que aparecen en puntos muy estratégicos 
del territorio, á saber, Zaragoza y la comu-
nicación del Ferrol con las rías gallegas. 
El solo supuesto de un ataque posible ó 
inminente á Zaragoza, aislaría á la región 
más industrial de España del resto del país, 
puesto que esa plaza constituye el nudo de 
las únicas comunicaciones de Cataluña con 
el Centro, Norte y Oeste. 
En interés del país y en el de Zaragoza 
misma, haría falta un ferrocarril de sostén é 
interior de ancho normal que enlazase Cala-
tayud con Caspe, el que comunicaría ade-
más por retaguardia con Zaragoza por me-
dio del ferrocarril de Caminreal. 
En cuanto á Ferrol, es muy lamentable y 
perjudicial, en todos los órdenes de la vida, 
su falta de comunicación con el Oeste de 
Galicia, y mientras se decida la construcción 
de uno ó varios de los ferrocarriles que se 
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discuten, debiera pensarse en la realización 
de alguno de los antiguos proyectos de 
Santiago á Coruña, ó Betanzos, ó en el de 
la Tieira. 
Las consideraciones que anteceden son 
únicamente el desarrollo de ideas tomadas 
en la citada memoria del señor Jiménez 
Lluesma, adaptándolas á lo que enseña la 
guerra europea; nuestra falta de competen-
cia en la materia y el terreno delicado de la 
cuestión no permiten ir más lejos. 
La base y epílogo de todo ello está y se 
encierra en lo que á continuación copiamos 
deesa notable memoria, página 104: 
«Podemos dar ya por terminado todo el 
estudio referente á los ferrocarriles militares 
de las rías gallegas. Las de Foz y Ribadeo 
no forman grupo especial; están comprendi-
das en la línea general del Cantábrico. Las 
rías de la costa occidental, las verdaderas 
rías gallegas, son dignas de la mayor aten-
ción, y todo aquel que se ocupa con verda-
dero patriotismo de política internacional y 
del fomento de las instituciones militares, 
debe dirigir la vista á Galicia, y ver allí el 
Peligro para la integridad de la patria. No 
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caigamos en el lazo que se nos tiende, de 
que solamente nos fijemos en las invasiones 
que se dirijan al centro del terrilorio nacio-
nal. Hay invasiones excéntricas que deben 
preocuparnos noche y día, pues no falta 
quien piense en ellas para reírse de los que 
se cieguen con rutinas militares, y creen que 
el único objetivo á que hay que atender son 
las mesetas de Castilla. Hay quien piensa 
en el Ebro; pero hay también quien piensa 
en las rías de Galicia.» 
A ambos pensamientos atiende el ferro-
carril de Valladolid á Vigo. 
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TERCERA PARTE 
Por qué el ferrocarril de Vaüadolid á 
Vfgo representa una economía para 
el país de ciento diez millones 
de pesetas. 
CAPÍTULO XII 
El coste de los ferrocarriles incluidos en 
los planes del Estado.—Conocidos los dis-
tintos ferrocarriles, incluidos en diferentes 
leyes, que pueden ser ventajosamente susti-
tuidos por el ferrocarril directo de Valladolid 
á Vigo, es indispensable examinar si el coste 
de establecimiento de esta vía supera en tal 
medida al gasto de construcción de aquellos 
que sus ventajas, en lo referente á la econo-
mía nacional, desaparezcan ante una gran 
diferencia de capitales á emplear. 
Procediendo por orden de la importancia 
de cada uno de esos ferrocarriles y del plan 
en que se hallan incluidos, tendremos: 
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Plan de ferrocarrilesí Zamora á Orense, 
complementarios.) Medina del Campo á Benavente. 
I Ribadavia á Pontevedra (vía de 
[ ancho normal español). 
I Ribadavia á Puebla! 
Id. de secundarios y) de Sanabria j 
estratégicos J Puebla de Sanabriaf Vía de un 
I á Verín por Saní metro. 
Juan de Laza (Ca- | 
l rrichosa) / 
• 
En lo que se refiere al ferrocarril secunda-
rio de vía de un mefro de Orense á Verín por 
San Juan de Laza (Carrichosa), no es incon-
veniente el ferrocarril de Valladolid á Vigo, 
antes bien puede ser reformado beneficiosa-
mente aprovechando el trozo de aquél, com-
prendido entre Carrichosa y Junquera de 
Ambia, convirtiendo en vía normal la sec-
ción de Junquera-Orense, con lo que esta 
ciudad quedaría enlazada directamente al fe-
rrocarril directo con todas las ventajas que 
de él derivan, y por último, dejando en vía 
de un metro la sección Carrichosa-San Juan 
de Laza-Verín por la necesidad de enlazar 
este ferrocarril con el portugués de Chaves 
que tiene el mismo ancho de vía. Esta solu-
ción, á más de ser beneficiosa para Orense 
y todos los partidos del Valle del Arnoya, es 
la más económica, por evitar la construc-
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ción de 28 kilómetros muy costosos del fe-
rrocarril Orense-Verín. 
Respecto al ferrocarril de Zamora á Oren-
se, conviene, antes de llegar á su presu-
puesto definitivo, hacer un poco de historia 
relativa sólo á los últimos años, porque de 
querer hacerla toda, la cosa sería pesada 
por tener que partir del año 1855, y además 
sin importancia aquí. 
Según propia confesión de la Compañía 
de los ferrocarriles de Medina á Zamora y 
Orense á Vigo, la ley de complementarios de 
1912 se debe á sus iniciativas, y no deja de 
ser curioso el punto de partida de la gesta-
ción de esa ley. 
Arrancó de la sencilla y resumida nota 
siguiente: 
«Línea de Zamora á Orense (sin pro-
yecto). 
«Presupuesto aproximado, 86.000.000 pe-
setas. 
Longitud, 250 kilómetros. 
»Coste medio por kilómetro, 544.000 pe-
setas. 
»No se aumenta el 25 por 100 porque el 
avance se ha hecho con arreglo á precios y 
condiciones actuales. 
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«Anualidad con garantía de 2,5 por 100, 
2.150.000 pesetas. 
«Subvención fija por kilómetro, 60.000 
pesetas. 
«Anticipo proporcional reintegrableóO.000 
pesetas. 
«Total, 120.000 pesetas. 
«Importe de la subvención y anticipo para 
los 250 kilómetros, 50.000.000 de pesetas.» 
Como se ve, la petición estaba bien for-
mulada en lo referente al auxilio pedido al 
Estado, puesto que ello permitiría comenzar 
las obras con el peculio público, y entretan-
to al amparo de la obra ejecutada en esa 
forma, y con la garantía del 2,5 por 100 
sobre la cifra global del presupuesto, era 
factible movilizar el capital restante. 
Como quiera que el Estado, en una ú otra 
forma, tiene la misión de auxiliar esta cíase 
de obras, una fórmula concebida con tales 
principios, habría de ser seguramente de 
eficacia para la adquisición de los capitales 
que esas empresas necesitan; la última mo-
dificación presentada á las Cortes sobre la 
ley de ferrocarriles secundarios, y que no 
llegó á discutirse, sigue ese camino, pero 
son tantas y tales las trabas que se imponen 
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al concesionario, que hay el temor de que 
sea tan inútil para facilitar la construcción de 
ferrocarriles como lo son sus predecesoras. 
Tomando, sin duda, por base la cifra pre-
supuestada, es por lo que en la ley de com-
plementarios se redondeó á 400.000 pese-
tas por kilómetro el coste del ferrocarril de 
Zamora á Orense, con lo cual el presupues-
to total probable de este ferrocarril ascendía 
á 100 millones de pesetas. (Diario de Sesio-
nes del Senado.—Sesión del 22 de Diciem-
bre de 1912.) 
Ya en posesión de la deseada ley, la citada 
Compañía realizó los estudios definitivos 
de ese trazado, presentando en Septiembre 
de 1915 el proyecto redactado á la apro-
bación del Ministerio de Fomento. 
La sorpresa producida en ese importante 
centro no fué pequeña al conocerse el coste 
de ese ferrocarril, porque hay tan enorme 
distancia entre el supuesto por el Estado y 
el formulado por el autor del proyecto, fun-
cionario principal de la citada Compañía, 
que, ó una de dos, ó la nota inicial fué una 
equivocación tremenda, ó fué sorprendida la 
buena fe del Gobierno, en su deseo de fo-
mentar las obras públicas, al objeto de obte-
ner la tan ansiada ley. 
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Como esa ley fija dos formas de auxilio, 
escalonadas en fres subastas, siendo las dos 
primeras bajo la forma de subvención fija, 
y la tercera otorgando la garantía del 5 por 
100 de interés al capital, cuando el peticio-
nario no concurre á las dos primeras, el pre-
supuesto incluido en el proyecto definitivo 
distingue los dos casos y establece su coste 
en la forma siguiente y para una sola vía: 
Presupuesto general para el caso de 
subvención, 
224.367.451,49 pesetas. 
Presupuesto general para el caso de ga-
rantía de interés, 
287.190.337,92 pesetas; 
es decir, 224 y 287 millones de pesetas, res-
pectivamente. De ello resulta que habiéndo-
se alargado también el camino de 250 á 256 
kilómetros 152 metros, el coste kilométrico 
del ferrocarril en cuestión, resultaría en am-
bos casos: 
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Coste por kilómetro de linea. 
Tipo fijado por las 
Cortes 
Caso de sub-
Proieclo) vención. 
id. de garan-
tía 
Ptas. Diferencias 
400.000 
875.000 - f - 475.000 
121.000 - f - 721.000 
°/o de 
aumento 
+ 119 
4-180 
Ante tales cifras, que llevan e! presupuesto 
á dos y tres veces más del inicial aceptado 
como base por el Estado, y ante las diferen-
cias resultantes, queda en realidad suspenso 
el ánimo y no se acierta á colegir qué puede 
haber tras todo ello, sobre todo si compa-
rando ese coste al de los más difíciles ferro-
carriles españoles, se ve que ninguno ha 
rebasado, siquiera en su valor medio, la pri-
mera diferencia de 475.000 pesetas, y más 
aún si comparado al clásico ferrocarril del 
Gofardo, cuyas dificultades de construcción 
no pueden parangonarse con el Zamora-
Orense, se observa que, exceptuado el gran 
túnel de 15 kilómetros, en sus 240 kilóme-
tros restantes y con doble vía, su coste de 
795.000 francos por kilómetro es muy pare-
cido al de la segunda diferencia, quedando 
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todavía en contra del Zamora-Orense el 
exceso de las primeras 400.000 pesetas. 
Que á la misma Compañía de Medina-
Zamora y Orense-Vigo le parezca exorbi-
tante el coste de su ferrocarril, lo prueba con 
evidencia el hecho de que, en su folleto titu-
lado pomposamente «El ferrocarril directo 
de Galicia por Zamora y el proyecto de 
Valladolid á Vigo, error económico por su 
coste, imposible técnico por su longitud y 
grave perjuicio para el Estado por su tra-
zado», al comparar los costes respectivos, 
calla con maliciosa habilidad la cifra de lo 
que su ferrocarril importa y á la par produce, 
á base de datos falsos, una argumentación 
tan confusa, que el lector, al no poder descu-
brir el verdadero coste de esa vía, adquiere 
el convencimiento íntimo de que con esa 
ocultación y tal embrollo se pretende una 
vez más hacerle víctima de un engaño exento 
de pudor. 
En cuanto á los demás ferrocarriles arriba 
reseñados, incluyendo el Zamora-Orense y 
advirtiendo de antemano que respecto al Ri-
badavia-Pontevedra, se conserva la cifra de 
su presupuesto, ya que sacado á subasta al 
tipo de 48 millones no encontró postor, ten-
dremos: 
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Presupuesta 
FERROCARRILES £!2H? 
de pesetas 
Zamora á Orense 287 
Medina á Benavente . 24 
Ribadavia á Pontevedra 54 
Benavente á Puebla de Sanabria 18 
Puebla de Sanabria á San Juan de Laza. . . 26 
Total millones 409 
Es decir, que en relación con el estable-
cimiento de una deficiente comunicación con 
Galicia, el Estado ha adquirido compromi-
sos que pueden importar cuatrocienlos nue-
ve millones de pesetas. 
CAPÍTULO XIII 
El cosfe del ferrocarril de Valladolid á 
Vigo.—Fué tanta la exacerbación producida 
en el ánimo de ciertas gentes por la instancia 
elevada al Gobierno pidiendo la inclusión del 
ferrocarril de Valladolid á Vigo en el plan 
de ferrocarriles con la garantía de interés 
del 5 por 100, que como ultima ratio se ha 
dicho, que si tanta confianza se tiene en el 
gran tráfico del ferrocarril de Valladolid á 
Vigo, no hay para qué solicitar auxilio algu-
no del Estado. 
Semejante concepto de la participación 
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que el Estado debe tomar en las obras pú-
blicas, es una estulticia ó revela bien tristes 
y mezquinas orientaciones, precisamente en 
momentos en que el país ansia su desarrollo 
económico y no ve por parte alguna aparecer 
!a solución á uno de los más graves proble-
mas nacionales. 
En la situación actual del mercado finan-
ciero, como en la ulterior á la firma de la 
paz, ni este ferrocarril ni ningún otro podrá 
ser construido sin el auxilio del Estado, y 
sobre todo sin una garantía á los capitales 
que en ellos hayan de emplearse. 
Sucede, en tanto, que los capitalistas que 
han formado las grandes Compañías del 
Norte y M . Z. y A. , por no citar más que 
las principales de España, perciben por tér-
mino medio un dividendo de 4 por 100, y el 
personal afecto á ellas, aparte de sus habe-
res, disfruta en concepto de primas, gra-
tificaciones, etc., de un equivalente al 5 por 
100 del capital social, mientras el Estado re-
tira sin riesgo alguno y con carácter prefe-
rente el 9 por ÍOO de beneficio de las canti-
dades entregadas á las Compañías en forma 
de subvenciones y anticipos. 
Seguir sosteniendo el criterio de que el 
Estado ejerza la función de obligacionista 
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privilegiado y exigente de las Compañías 
ferroviarias, es convertirle en explotador del 
país, cuando su verdadera misión debe ser 
tutelar y promotora del progreso nacional, 
del cual, al fin, es de donde mayores benefi-
cios generales se retiran. 
Por esas razones los presupuestos indica-
dos en el capítulo anterior se refieren al caso 
de garantías de interés y en las mismas con-
diciones el coste general del ferrocarril direc-
to de Valladolid á Vigo con doble vía es de 
297.931.310 pesetas, 
ó sea 298 millones de pesetas. 
Prescindamos, por ahora, de los ferroca-
rriles secundarios y comparemos con el 
Valladolid-Vigo los de Zamora-Orense y Ri-
badavia-Poníe vedra. 
En cuanto á los gastos generales de pri-
mer establecimiento, por la distinta disposi-
ción del terreno, el ferrocarril de Valladolid á 
Vigo puede dividirse en tres secciones prin-
cipales, cuyos costes respectivos, deducidos 
de los datos que figuran en el anteproyec-
to, son: 
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Ferrocarril de Valladolidá Vigo.~Presupuesto ge-
neral. 
SECCIONES 
Longitud 
Klmts. 
Coste total 
Millones 
de pesetas 
Coste por 
kilómetros 
de línea 
Pesetas 
Valladolid á Puebla. 
Puebla á Ribadavia. 
Ribadavia á Vigo. . 
Toda la línea 
178 
152 
74 
87 
134 
77 
488.764 
881.578 
1.040.545 
404 298 740.091 
Se observa la justa proporcionalidad del 
coste kilométrico de esas secciones con fe-
rrocarriles similares, la influencia de los 
campos castellanos, por donde corre en casi 
toda la primera sección, el mayor coste en 
Galicia—casi el doble del de aquélla—y por 
fin el mayor gasto producido por el túnel de 
7.600 metros en el paso del Avión. 
Con relación al ferrocarril de Zamora á 
Orense, la comparación debe establecerse 
tomando las dos primeras secciones, puesto 
que la sección Ribadavia-Vigo por Guillarey 
pertenece á la línea actual, se tendrá, por 
tanto: 
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TRAYECTOS 
COSTE 
millones de 
pesetas 
Diferencias 
millonea 
°/o de 
aumento sobre 
el directo 
Valladolid-Riba-
davia (directo). 221 
(Vía doble). 
Zamora-Orense. 287 4- 66 4- 30 % 
(Via única). 
Varios son los motivos de esta diferencia: 
en primer lugar que el ferrocarril de Zamora-
Orense, es todo él difícil de un cabo á otro 
de la línea, empezando por tener que atra-
vesar la sierra de la Culebra y terminar 
salvando la divisoria de los ríos Arnoya y 
Miño; que se emplean profusamente las 
grandes obras metálicas; que se proyectan 
las estaciones con un lujo y una amplitud 
impropios de esa vía; que entre los gastos 
generales sólo los intereses del capital ade-
lantado para la construcción importan 57 
millones de pesetas y, por fin, como remate, 
se incluye una partida en el presupuesto, 
por gasto de emisión, quebranto de títulos, 
etcétera, que sube á 30 millones. Esto, 
aparte de otras menudencias que contribuyen 
al efecto de que el presupuesto sea tan ele-
vado. 
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No puede haber, por tanto, duda alguna 
en la mayor conveniencia del ferrocarril de 
Valladolid á Vigo para comunicar Castilla 
con Galicia, ya que con doble vía y un me-
nor gasto de 66 millones se obtiene, en con-
tra del Zamora-Orense, un acortamiento 
entre Valladolid y Ribadavia de 85 kiló-
metros. 
Respecto al ferrocarril de Ribadavia á 
Pontevedra, siendo su coste por kilómetro 
de 675 mil pesetas para vía única, con un 
total en presupuesto de 54 millones, com-
parado al ferrocarril de Valladolid á Vigo 
en su sección de Ribadavia á Vigo resulta, 
como anteriormente se ha demostrado, que 
las enormes ventajas en cuanto á distancias, 
economías de transporte y tiempo, doble 
vía, y sobre todo sus condiciones militares, 
justifican la diferencia de los 27 millones de 
mayor coste para el Valladolid-Vigo en esta 
sección, cantidad que en fin de cuentas no 
representa más del valor gastado en una 
modesta unidad naval, infinitamente inferior 
en eficacia al ferrocarril de Valladolid-Vigo 
para la defensa nacional y el desarrollo del 
comercio. 
De lo que antecede, resulta que con la 
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consírucción del ferrocarril de Valladolid á 
Vigo el país encontraría una economía de 
409 — 298 = / / / millones de pesetas. 
Esta economía podría llegar á ser de 160 
millones si, construida la línea en previsión 
de un tendido eventual de la doble vía, se 
estableciese con vía única en un principio, 
hasta tanto que el tráfico exigiese la instala-
ción de la segunda. 
Pero puede objetarse que siendo incompa-
tibles el ferrocarril de Zamora-Orense con 
los de Puebla á Verín y de Verín á Orense 
desde Carrichosa, no pueden construirse los 
tres, y alguno habrá que segregar de la ley. 
De aplicar este criterio para tal caso, ¿qué 
razón habría, que no fuera la de una oposi-
ción obstinada y sistemática, para no apli-
carle también al Valladolid-Vigo? 
Aún se está á tiempo de evitar mayores 
males, bastando para ello fundarse (Gaceta 
de Madrid, 15 Mayo 1914), como las últimas 
Cortes acaban de hacerlo para el ferrocarril 
de Zaragoza á Caminreal, en el artículo 24 
de la ley de ferrocarriles, por el cual el Es-
tado no reconoce monopolios en materia 
de obras públicas. 
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CUARTA PARTE 
Por qué no será gravoso al Estado 
el ferrocarril de Val lado lid á Vigo. 
CAPÍTULO XIV 
La situación comercial y económica crea-
da por la guerra, ha obligado al Gobierno á 
tomar ciertas medidas, que dirigidas á mejo-
rar el estado de cosas presente sirvan á la 
vez de iniciación al movimiento económico 
en que España está llamada á tomar parte 
sino quiere perecer. Entre esas medidas fi-
guran las recientes concesiones de los puer-
tos francos y la línea directa de vapores de 
Vigo á Nueva-York, cuya vida, si ha de ser 
de tráfico intensivo, está amenazada si se 
persiste en el aislamiento del puerto de Vigo 
por falta de comunicaciones terrestres, rápi-
das y económicas, complemento ó, mejor 
dicho, fundamento de aquellas medidas. 
Mucho se ha dicho y hablado de tales 
asuntos que refuerzan nuestros primeros ar-
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gumenfos de defensa del ferrocarril de Va-
lladolid á Vigo, y por el interés hoy acrecen-
tado que presentan, y porque la opinión 
pública tiene derecho á conocerlos antes 
de que sean enterrados entre el polvo de los 
archivos ministeriales, transcribimos aquí la 
parte correspondiente al tráfico probable, 
que figura en el anteproyecto del ferrocarril 
de Valladolid-Vigo, presentado al Ministro 
de Fomento en Febrero de 1915. 
EL TRÁFICO PROBABLE DEL FERROCARRIL 
DE VALLADOLID Á VIGO 
Por constituir el estudio del tráfico una de ias bases 
principales de demostración de la utilidad pública 
que nuestro ferrocarril ha de reportar y la esencial 
que determine la cuantía del capital máximo que en 
su construcción pueda emplearse, preciso es que nos 
ocupemos de tan importante cuestión, porque el trá-
fico dirá si dentro del capital puede realizarse la obra 
en forma que llene todas las necesidades apuntadas 
anteriormente sin que resulte gravosa á los intereses 
del Estado. 
El carácter especial de esta línea relega al último 
iugar el estudio del tráfico local; es decir, el que rea-
lice dentro de su recorrido; su importancia está en el 
tráfico de tránsito, tanto nacional como extranjero, 
y, dadas las corrientes actuales del movimiento in-
ternacional y del conocimiento de su progresión 
constante, puede deducirse, aproximadamente, la im-
fluencia que en ese movimiento tendrá en la fecha en 
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que pudiera abrirse á la explotación, íanto ella como 
el puerto de Vigo. 
TRÁFICO DE VIAJEROS 
América del Norte — La primera consecuencia de 
la apertura del tráfico del ferrocarril de Valíadolid á 
Vigo sería atraer á este puerto los servicios que del 
Mediterráneo se hacen á Nueva-York. Por este con-
cepto disfrutaría Vigo, desde el primer momento, 
de una frecuentación anual igual, cuando menos, á 
la que hoy se realiza desde los puertos de la Penín-
sula en esa dirección y que asciende á 130 entradas 
y salidas anuales de grandes transatlánticos pertene-
cientes á las Compañías Cunard, White Star, Lloyd 
Norte Alemán y otras de menor importancia. Las es-
tadísticas oficiales españolas señalan que en 1912 
el número de viajeros entre España y los Estados 
Unidos fué de 3.000, que embarcaron y desembarca-
ron en puertos españoles; pero como los grandes 
y rápidos vapores de las citadas empresas sólo 
tocan en Gibraltar, el número de viajeros se refiere 
principalmente á los servicios que presta la Trans-
atlántica española en esa línea y no entran en cuenta 
los numerosos que van por la vía Gibraltar ó Lisboa 
y los más numerosos aún que se dirigen por tierra á 
los puertos franceses ó ingleses. La gran mayoría 
de esos pasajeros tomarían la vía Vigo si desde aquí 
se les ofreciesen comodidades y rapidez suficientes. 
El natural aumento de viajeros obligaría á las 
Compañías á acrecentar el número de buques en ser-
vicio, y poco á poco la influencia de Vigo se haría 
sentir no sólo sobre las líneas de! Mediterráneo sino 
que pesaría también sobre las principales del Norte 
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de Europa, aumeniando la corriente de pasajeros 
entre Vigo y Nueva-York. En esas condiciones, ño 
es aventurado suponer que el puerto de Vigo sería 
frecuentado por unos 500 transatlánticos anuales, que 
con un promedio de 100 á 150 pasajeros por unidad, 
nos darían 47.500 viajeros anuales que, para los 
efectos de su transporte por el ferrocarril de Valla-
dolid á Vigo, habrían de considerarse á la distancia 
entera. 
América Central.—El factor que más ha de influir 
en esta línea, será la apertura del Canal de Panamá, 
por la privilegiada situación de Vigo respecto á él, 
que le indica como primera y última escala europea 
y será punto de recalada obligada de los servicios 
que las grandes Compañías de navegación proyec-
tan establecer. 
En la actualidad, Vigo hace muy poco tráfico con 
Centro América; la mayor parte se hace por las Com-
pañías Transatlántica Española, Genérale Trans-
aílantique, Hamburg Amerika, Llody Norte Alemán, 
Pinillos, La Veloce, etc., que tienen por puertos de 
partida los del Mediterráneo y Cantábrico. La aper-
tura del Canal dirigirá esos servicios á tomar por 
cabeza de línea á Vigo. 
A pesar de las deficiencias en el servicio de esa 
ruta, que distrae de ella gran número de viajeros 
que aprovechando las mayores economías de las 
líneas de los mares del Norte y las facilidades que 
para el transporte por tierra dan las Compañías de 
ferrocarriles de los Estados Unidos, utilizan para 
sus viajes entre Cuba y Méjico principalmente la vía 
Francia-Nueva-York; el número de viajeros anuales 
entre España y aquellas regiones se elevó en 1912 á 
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62.721 y la frecuentación de buques á 180, arrojando 
cada uno de éstos un número medio de viajeros em-
barcados y desembarcados de 550. 
Es lógico que la apertura del Canal de Panamá 
encauce á su curso natural esas distracciones actua-
les del trafico, y que éste aumente en considerables 
proporciones; por tanto, entre la frecuentación actual 
y la que ha de crearse, se puede suponer que el mo-
vimiento anual de buques en Vigo, no bajará de 400. 
que á razón de 550 personas embarcadas y desem-
barcadas, nos darán un total de 140.000. 
América del Sur.—Dieciséis grandes compañías 
efectúan hoy el servicio entre Vigo y aquellos para-
jes. La frecuentación mensual de transatlánticos en 
dicho puerto es hoy de unos 60, lo que hace un total 
anual de 720 buques. Embarcaron y desembarcaron 
en Vigo en 1912, 89.975 pasajeros, y esto á pesar de 
su aislamiento y de la ruda competencia que le hacen 
los demás puertos, y en particular Lisboa, que absor-
be la mayor parte de los viajeros de lujo. 
Si el número medio por barco es hoy de 125, bas-
tará que el puerto se ponga en comunicación fácil y 
rápida con el resto de la Península, para que ese va-
lor se eleve considerablemente, y en esto no hace-
mos más que transmitir opiniones autorizadísimas de 
españoles y americanos de posición que hacen fre-
cuentes viajes. 
Un valor ajustado á la realidad que se prevé para 
plazo muy cercano, es el de una frecuentación de bu-
ques en el puerto de Vigo de 900 á 1.000, pues no 
todos los que hacen servicio á la Argentina y Brasil 
tocan hoy en ese puerto, especialmente al regreso, 
por no disponer de pasaje suficiente que les compense 
— 120 — 
los gastos de recalada; por lo tanto no es mucho su-
poner un movimiento anual de 500.000 pasajeros. 
En resumen, el ferrocarril de Valladolid á Vigo 
podrá realizar un tráfico anual, á la distancia entera, 
de 487.500 viajeros que se descomponen, por líneas, 
del modo siguiente: 
Líneas de América del Norte.. . 47.500. 
Id. de Centro Ame'rica.. . . 140.000. 
Id. de Ame'rica del Sur. . . 300.000. 
Que Vigo quede en condiciones de poder realizar 
ese tráfico por la creación de una gran línea férrea de 
acceso, y dispondrá España de uno de los puertos 
mejor servidos del mundo, frecuentado por 1.500 á 
1.700 grandes transatlánticos, que representarán, 
cuando menos, la enorme cifra de 15 millones de to-
neladas de arqueo. 
Esas cifras serían alcanzadas en los primeros años 
de explotación, porque el ferrocarril Valladolid-Vigo 
teniendo su base fundamental en la distribución y 
aprovechamiento de un tráfico que ya se realiza hoy 
por Vigo en su tránsito marítimo, no tiene que de-
pender de los rendimientos de un tráfico local, siem-
pre lento en desarrollarse. 
Tráfico interior—Dz dos partes principales se 
compone este tráfico, el local y el de relación con las 
líneas existentes, y si bien la suma de ambos no 
tiene la importancia del de tránsito, conviene fijarle 
con la mayor exactitud posible, porque si del tráfico 
interior únicamente tuviese que depender el ferroca-
rril de que se trata, como del mismo dependen exclu-
sivamente los oíros ferrocarriles incluidos en leyes, 
se concluiría en la imposibilidad de construir uno y 
otros en condiciones apropiadas para aventajar en 
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tiempo y economía á la línea actual de la Compañía 
del Norte, por lo que quedarían limitados á procurar 
un beneficio local y no el general que persiguen Ga-
licia, Castilla y toda España. 
Para ello constituyen una base comparativa los 
coeficientes del transporte en las líneas en explota-
ción que sirven en parte las regiones que atraviesa 
el trazado del Valladolid-Vigo, coeficientes que ten-
drán buena aplicación en nuestro caso por tratarse 
de líneas que llevan 50 y 40 años de servicio y en-
contrarnos en un período en que la actividad general 
del desarrollo del tráfico nos permite aplicar esos 
datos para los primeros años de explotación del 
nuevo ferrocarril. 
Los coeficientes de más adecuada aplicación co-
rresponden á las líneas de Medina del Campo á Za-
mora y de Plasencia á Astorga, para la región com-
prendida entre Valladolid y el límite de Galicia, y el 
de la línea de Orense á Vigo para el resto del trazado. 
LÍNEAS. 
Viajeros 
por kmtro. 
Coeficiente 
de reducción 
á la distancia 
entera 
Medina á Zamora 910 
1.020 
4.150 
5.000 
0,55 
0,50 
0,25 
0,10 
Plasencia á Astorga 
Orense á Vigo 
Asturias, Galicia y León.. . . 
Para aplicar esos coeficientes hay que tener en 
cuenta la diferencia de población y costumbres del 
país atravesado, que se divide en tres distintas zo-
nas; primera, la de Castilla hasta la Puebla de Sana-
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bria; segunda, muy pobre, entre Puebla y Gudiña; y 
tercera, la de Galicia. Para las distancias de la línea 
comprendidas en las tres zonas, desde luego se ve 
qué coeficientes hay que emplear; pero como el mo-
vimiento total habrá de referirse á la distancia entera, 
claro es que todos ellos tendrán que sufrir la reduc-
ción que siempre trae consigo el aumento de reco-
rrido, como lo prueban los referentes á las líneas de 
Asturias, Galicia y León. 
Como el tráfico de relación de esta línea con las 
existentes ha de ser algo mayor que ei que hoy exis-
te entre ellas, y, desde luego, ha de acentuarse mu-
cho más el movimiento de viajeros castellanos de y 
para Galicia que viajeros de esta región para Casti-
lla, teniendo en cuenta también que la línea de Medina 
á Zamora es de poca longitud y de tráfico casi exclu-
sivamente local y, en cambio, la de Plasencia á As-
íorga ya tiene una longitud poco inferior al Vallado-
lid-Vigo y realiza algún tráfico de tránsito, el valor 
más apropiado para aplicar esos coeficientes es el 
correspondiente á la semisuma de ellos, para la prí-
meza zona. 
En cuanto para la segunda zona, por su pobreza 
no deben admitirse valores mayores á la mitad de 
los que se obtengan para la primera. 
En la tercera zona es aceptable e! valor medio del 
número de viajeros, pero no lo es el de los coefi-
cientes de reducción, puesto que el derivado de la 
línea de Orense á Vigo corresponde á la región ga-
llega solamente, y el de Asturias y Galicia y León á 
esas tres regiones, conjuntamente. Aquí, el centro 
de gravedad de las masas del tráfico hay que situarlo 
en ei centro del trazado, y por lo lanío reducir á la 
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mitad el coeficieníe á la distancia entera de la línea 
de Orense-Vigo. En consecuencia, tendremos: 
Z O N A S 
Valladolid -Puebla. 
Puebla-Gudiña . . . . 
Gudiña-Vigo 
Km. 
178 
49 
177 
Viajeros 
965 
482 
3.575 
Total 
¡ viajeros 
171.770 
25.518 
632.775 
Coefi-
ciente de 
riducelón 
0,425 
0,22 
0,125 
Total frecuentación de viajeros á distan-
cia entera 
á distancia 
estera 
73.000 
5.174 
79.096 
157.270 
(El valor medio de la frecuentación de viajeros en 
todas las líneas de ancho normal, españolas, es 
de 162.000). 
Resumen del movimiento de viajeros á la distancia 
entera: 
Tráfico transatlántico 487.500 
Tráfico inferior. . 157.270 
Total 644.770 
TRÁFICO D E MERCANCÍAS 
Con la conversión del puerto de Vigo en uno de 
los primeros de España en cuanto á importación y 
exportación, puede muy bien esperarse que se verifi-
que un tráfico cuando menos igual al puerto de Lei-
xoes (Oporto), fundándose para ello en que su zona 
de influencia ó de servicio al interior del país es bas-
tante más extensa que la del citado puerto y sus co-
municaciones por el Valladolid-Vigo muy superiores 
en todos conceptos. 
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Aun prescindiendo de las grandes ventajas natu-
rales de Vigo, de la habilitación de su puerto, que 
distraerá á los puertos portugueses gran movimiento, 
y de los cálculos de tráfico que han servido de base 
para la aprobación del proyecto del puerto comercial 
y de abrigo de Leixoes, que dan la cifra de 1.200.000 
toneladas, puede suponerse á Vigo un tráfico no in-
ferior á 1.000.000 de toneladas, debido, en su mayor 
parte, á la nueva vía de acceso, y cuyo tráfico se re-
partirá por ella y por cabotaje al resto de España. 
De la procedencia, destino y repartición de las 
mercancías, deducimos por la evaluación de su to-
nelaje aproximado, que la frecuentación de mercan-
cías por la línea Valladolid-Vigo alcanzará, por la 
misma razón expuesta para los viajeros y desde los 
primeros años de la explotación, un valor igual 
cuando menos al tercio del tonelaje de tráfico del 
puerto; es decir, unas 300.000 toneladas, de las que 
corresponden, aproximadamente, 180.000 á las im-
portaciones y 120000 á las exportaciones, cuyo 
transporte se realizaría á distancia entera. 
Tráfico interior.—Siguiendo el método indicado 
al estudiar el de viajeros, tendremos para los coefi-
cientes del transporte de mercancías: 
LÍNEAS E N EXPLOTACIÓN 
Toneladas 
por kmtro. 
Coeficiente 
de reducción 
á la distancia 
entera 
Medina á Zamora.. . 
Plasencia á Astorga.. . 
Orense á Vigo.. . . 
720 
840 
1.200 
2.960 
0,65 
0,59 
0,59 
0,16 Asturias, Galicia y León.. . 
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El número elevado de toneladas que aparece en la 
línea Asturias, Galicia y León, es debido al tráfico 
de carbones minerales, pero como en su mayoría se 
verifica dentro de la provincia de Oviedo, entre las 
estaciones mineras y los puertos, influye poco, con-
siderada la longitud total de esa red, y la aplicación 
al Valladolid-Vigo de los valores medios de las líneas 
Orense-Vigo y Asturias, Galicia y León serían, sin 
embargo, elevados si aquélla, por sus condiciones, 
no hubiese de encontrar una gran compensación en 
el intensivo tráfico de cereales y harinas que está lla-
mada á realizar por tener por cabeza de línea al pri-
mer mercado triguero y harinero de España. 
Así, tendremos: 
ZONAS 
GBñiüa-Viflü.. 
Km. 
178 
177 
Tonela-¡ 
das porj Total 
kilóme- i de tonela-
das tro. 
780 
595 
2.080 
568.160 
18.555 
156.840 
Coeficien-
te de 
reducción 
0,51 
0,26 
0,28 
T O T A L T O N E L A D A S . 
Tonela-
das á la 
distancia 
entera 
69.788 
4.762 
105 085 
177.655 
(El valor medio actual en las líneas españolas de 
ancho normal es de 260.000 toneladas, incluidas las 
mercancías de gran velocidad). 
Resumen del movimiento de mercancías á la dis-
tancia entera: 
Importaciones 180.000 
Exportaciones 120.000 
Tráfico interior 177.655 
Total 477.655 
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Tráfico de ganados y accesorios de la grande y 
pequeña velocidad.—La estimación de este tráfico, 
por su variabilidad y difícil apreciación por pesos 6 
unidades, se tendrá en cuenta por sus productos en 
pesetas al evaluar el ingreso del tráfico. 
INGRESOS DEL TRÁFICO 
Para la determinación de los ingresos del tráfico, 
tendremos: 
Viajeros.— Adoptando como producto medio kilo-
me'trico el de pesetas 0,045, inferior á la media 0,047,. 
que dan los ferrocarriles españoles de ancho normal 
y sin tener en cuenta que el movimiento preponde-
rante en esta línea será de viajeros de 1.a y 2. a clase, 
obtendremos: 
645.000 X 404 X 0,045 = 11.725.100 pesetas. 
Mercancías— Teniendo en cuenta que esta línea 
ha de procurar el establecimiento de tarifas económi-
cas, que realmente beneficien al país, debe conside-
rarse como producto por tonelada y kilómetro el de 
0,065 pesetas (media actual 0,078); así se tendrá: 
478.000 X 404 X 0,065 = 12.552.280 pesetas. 
Ganados, accesorios de ¡a grande y pequeña ve-
locidad.-El transporte de ganados ha de tener gran 
importancia en esta línea, y contribuirá grandemente 
al fomento de la ganadería en Galicia, hoy paralizado 
por la carestía, por las deficiencias en los transpor-
tes y tiempo excesivo empleado en los recorridos. 
Ademas, hay que contar que por las facilidades de 
acceso que esta línea dará á los pastos de las sierras 
Cabrera y Segundera, se beneficiará con el transpor-
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le de los ganados trashumantes. Entre la exporta-
ción del ganado vacuno de Galicia y el traslado del 
trashumante, se puede contar con un ingreso por 
kilómetro de 2.000 pesetas (alrededor de esta cifra 
oscila el ingreso por ese concepto en las líneas de 
Asturias, Galicia y León). 
El producto por el referido concepto puede esti-
marse en: 
404 X 2.000 = 808.000 pesetas 
Las mercancías transportadas á gran velocidad; 
encargos, paquetes postales y accesorios, tendrán 
asimismo una gran importancia y, quedando bajos 
en su estimación, comparada con la de líneas en ser-
vicio, la fijamos en 12 por 100 de los producios to-
tales, con lo que se tendrá por estos conceptos un 
ingreso de 
25.085.580 X 0,12 = 5.010.245 pesetas 
RESUMEN DE INGRESOS 
Viajeros 11.725.100 
Mercancías. 12.552.280 
Ganados 808.000 
Accesorios de grande y pequeña 
velocidad 5.010.245 
Total general, pesetas. 28.095.625 
que corresponden aun ingreso kilométrico de 
28.095.625 
= 69.545 pesetas. 
404 
Si el ingreso por kilómetro aparece como hasta 
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hoy no se obtiene en ninguna línea de España (Ma-
drid-Irún tiene unas 64.000 pesetas, y dado el cre-
cimiento constante del tráfico pronto llegará á aque-
lla cifra), conviene no olvidar que ninguna tampoco 
realiza, como llegará á hacerlo el Vaíladolid-Vigo, 
un tráfico de tránsito verdaderamente intensivo y cu-
yas proporciones dentro de diez años no es posible 
prever más que por defecto, ya que el desenvolvi-
miento de los países americanos es formidable y no 
deja de ser notable también el español. 
El tráfico probable del ferrocarril de Valladolid á 
Vigo, dentro de quince ó veinte años, entre los que 
hay que contar de siete á ocho en construcción y 
una cifra equivalente en el primer período de explo-
tación, será por consiguiente de unas 
70.000 pesetas por kilómetro. 
CAPÍTULO XV 
Gastos de explotación y resultado eco-
nómico del ferrocarril Valladolid á Vigo.— 
Para determinar la fórmula de explotación, 
se ha procedido hallando los coeficientes 
que derivan de las cuentas de explotación de 
1912 correspondientes á las líneas Madrid 
á Irún, Asturias, Galicia y León, y Orense 
á Vigo, desechando las de Medina á Za-
mora y Plasencia á Astorga, por dar valo-
res demasiado elevados para su aplicación 
al Valladolid-Vigo. 
La aplicación exacta de los coeficientes 
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así encontrados no respondería á la reali-
dad de lo que pueda ser la explotación de 
esta línea, porque esos valores actuales 
pueden, y seguramente así habrá de ser, 
sufrir alteración en más, no sólo porque el 
valor de las tarifas actuales es alto y poco 
favorable en general al desarrollo del co-
mercio y el tiempo impondrá una rebaja de 
ellas, sino que el coste por tren-kilómetro 
de viajeros ha de crecer también, por el 
aumento de peso y confort de los vehículos. 
Asimismo las instituciones de beneficencia 
y previsión y el aumento de los salarios 
traerán consigo elevación en los gastos. 
Así, pues, en la época en que pudiera 
abrirse á la explotación la línea de Vallado-
lid á Vigo, los factores que determinan la 
fórmula habrán de considerarse más eleva-
dos, sin que ello signifique aumento sensi-
ble en el coeficiente de explotación, puesto 
que para las mismas líneas en servicio, si 
por aquellas razones los términos de la fór-
mula aumentan, aumenta también el resul-
tado por la progresión constante y creciente 
del tráfico, en el tiempo. 
El término constante de la fórmula de explotación, 
de la forma (a - f b P) oscila para las líneas cita-
das entre 4.500 y 5.500 pesetas por kilómetro de línea 
9 
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y el coeficiente de P (productos brutos por kilómetro 
de línea) entre 0,55 y 0,40. Por tanto, teniendo en 
cuenta, á más de lo expuesto anteriormente, la pre-
ponderancia que en la línea de que se trata ha de te-
ner el movimiento de viajeros en trenes rápidos, que 
eleva el coste medio del tren-kilómetro, adoptaremos 
la fórmula 
g s= 5.000 4 - 0,40 P 
Para los ingresos totales de la explotación, que 
con anterioridad se han especificado, se obtendrá: 
gastos g = 5.000 -+- 0,40 X 69.545 = 32.817 ptas. 
por kilómetros de línea, y el coeficiente de explo-
tación 
32.817 
= 47,22 % 
69.545 
Los coeficientes de explotación relativos á las 
líneas citadas anteriormente, son: 
Norte (Madrid-Irún) 43.70 % 
Asturias, Galicia y León. . 55,60 % 
Orense á Vigo 56.87 % 
Disfrutando la línea Valladolid-Vigo de! 
tráfico indicado, el beneficio de la explota-
ción por kilómetro, será: 
69.543 — 52.817 == 96.726 
y siendo el capital garantizado de 740.091 
pesetas por kilómetro, el interés producido 
será de 4,96 por 100. 
Ahora bien; si se considera que por im-
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puesto de transporte, timbre, contribuciones,, 
utilidades, transportes oficiales, militares y 
civiles, el Estado obtiene por kilómetro un 
ingreso y beneficio medio de unas 6.000 
pesetas, que en nuestro caso importaría 
2.500.000 pesetas, siempre resultará favore-
cido aunque no tengamos en cuenta el pro-
ducto que sacará indirectamente de la ri-
queza creada por esta gran línea. 
Como quiera que el tráfico indicado no 
se alcanzará desde el primer momento de la 
apertura de la línea á la explotación, es ne-
cesario fijar aproximadamente qué cantidad 
tendrá que desembolsar el Estado hasta 
tanto que aquella cifra se alcance. 
Basta para ello considerar que por el ca-
rácter de esta vía, que va á unir dos corrien-
tes de tráfico ya creadas; una, la constituida 
por las grandes líneas que pasan por Valla-
dolid, entre ellas, la principal de España y 
de acceso al continente, y otra, la más im-
portante vía marítima con el mejor puerto, 
el movimiento de que disfrute será desde los 
primeros meses, por lo menos, igual al de 
las líneas de Asturias, Galicia y León, ó 
sea, de 55.000 pesetas por kilómetro. S i ge-
neralmente la progresión creciente del trá-
fico en las líneas españolas es de 5,5 por 
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100 después de varios años de explotación, 
para la línea de Valladolid á Vigo én sus 
primeros años el crecimiento ha de ser mu-
cho mayor, y, aún estimándole muy bajo, 
puede fijarse en 5 por 100. 
El problema así planteado se reduce á 
buscar en cuántos años se duplicará el trá-
fico, puesto que el citado de 55.000 es la mi-
tad del probable, á intereses compuestos de 
5 por 100 
log. 2 
y de la fórmula n = 
log. (1 + i) 
se obtienen 14,21 años, ó sea 14 años y 
77 días. 
Con arreglo al tráfico de 55.000 pesetas, 
la anualidad á satisfacer por el Estado, apli-
cando la fórmula de explotación establecida, 
será de 9*850.000 el primer año, cifra que 
resultará igual á cero al año 14,21 de la ex-
plotación. Por consiguiente, y aun prescin-
diendo del aumento progresivo anual que 
resulta de la disminución también progresi-
va del coeficiente de explotación, y reducien-
do el asunto á su más desfavorable y sen-
cilla expresión, resultará 
9.850.000 
x 14,21 = 69.984.250 pesetas; 
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es decir, como si se hubiese asignado á la 
línea una subvención fija de 175.000 pesetas 
por kilómetro, cifra insignificante si se 
toma en cuenta la importancia y trascen-
dencia de esta línea, aunque esa forma de 
participación no tendría para el Estado la 
enorme ventaja del reembolso de esas can-
tidades, que le asegura el régimen de la 
garantía de interés, puesto que el tráfico, á 
partir de aquella fecha, seguirá aún cre-
ciendo, si bien en menor proporción, en la 
bastante para que quede reintegrado de 
ellas mucho antes de la fecha de reversión. 
De todo ello resulta, que el máximo sacri-
ficio que el Estado habría de imponerse, 
escalonado en quince años, sería de 70 mi-
llones de péselas. 
CAPÍTULO XVI 
El tráfico y resultado económico de los 
ferrocarriles incluidos en las leyes.—En 
cuestiones tan interesantes como el tráfico 
probable y la resultante económica de la 
explotación, es donde mejor puede apre-
ciarse la utilidad de un ferrrocarril, y por 
eso se precisa establecer sobre esas bases 
la comparación de los distintos trazados. 
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Ocupándonos en primer lugar del ferro-
carril Zamora-Orense, por ser en realidad 
el principal y casi único obstáculo á la 
construcción del Valladolid-Vigo, es nece-
sario calcular cuál ha de ser su tráfico pro-
bable. 
Es evidente que por las condiciones que 
el ferrocarril de Zamora-Orense reúne, en 
comparación á la línea actual del Noroeste, 
no realizará otro tráfico que el de la direc-
ción de Madrid, evidencia que es reconocida 
por la misma Compañía de Medina-Zamora 
y Orense-Vigo, ya que, para poder disputar 
ó contrarrestar ventajas al Valladolid-Vigo 
en las direcciones de Levante é Irún, públi-
camente demanda la construcción de dos 
nuevos ferrocarriles, á saber: uno de León 
á Miranda, de más de 230 kilómetros de 
longitud y otro que puede ser de Toro á 
Valladolid ó de Medina á Peñafiel, de 65 ki-
lómetros de longitud. 
Esto, que ya de por sí constituye la tácita 
declaración de su incapacidad, tiene toda 
la inconsciencia del que preocupado sola-
mente por la defensa de sus propios intere-
ses, salta por encima de los generales del 
país proponiendo nuevos despilfarros sin 
finalidad práctica y con el único propósito 
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de justificar el que, con su ferrocarril, quie-
ren ocasionar á la nación. 
Tales soluciones son peregrinas, puesto 
que costando unos 100 millones á sumar á 
los 287 del Zamora-Orense y con todos los 
inconvenientes del perfil, la vía única y los 
numerosos trasbordos á efectuar, aún que-
darían Irún y Levante más alejados de Vigo, 
en 40 ó 50 kilómetros, que por el ferrocarril 
directo. 
Al tratar del ferrocarril Valladolid-Vigo, 
hemos determinado el valor correspondiente 
al tráfico interior, que importa unas 25.000 
pesetas por kilómetro. Sin embargo, añáda-
se á este valor cuanto tráfico quiera supo-
nerse, y llegará evidentemente á un límite 
que estará fijado por la capacidad de circu-
lación de trenes sobre la vía de que se trata. 
Este límite en líneas de servicio general y 
vía única es tanto más pequeño cuanto ma-
yor es la diferencia de velocidades de los 
trenes que por ella circulan, y en España 
ese límite se alcanza cuando el tráfico pro-
duce un ingreso anual de 50.000 pesetas por 
kilómetro, siendo ejemplo de ello el que las 
Compañías del Norte y Madrid, Zaragoza 
y Alicante se ven obligadas, á partir de ese 
valor, á realizar el tendido de la doble vía. 
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Admitiendo que en los primeros 50 anos 
de explotación del ferrocarril de Zamora-
Orense, su tráfico medio sea superior al ha-
llado para el Valladolid-Vigo, en cuanto se 
refiere al tráfico interior, que su cuantía sea 
de 55 mil pesetas por kilómetro y que á par-
tir de esa fecha realice el límite de ingresos 
que permite su vía única, ó sea, 50.000 pe-
setas, tendremos, adoptando el coeficiente 
de explotación bastante elevado de 0,55: 
50 primeros años. 
Pesetas 
Ingresos brutos, 55.000 x 256 
kilómetros 8.960.000 
Gastos de explotación, 8.960.000 
x 0,55 4.928.000 
Producto líquido. . . . 4.032.000 
Importe de la garantía de interés 
5 % 287.000.000 x 0,05 14.350.000 
Déficit anual á cubrir por el Es-
t a d o 10.518.006 
Procediendo en la misma forma para el 
tráfico de 50.000 pesetas, el déficit anual du-
rante los 69 años restantes de la concesión 
será de 
8.590.000 
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y en los 99 años 
(10.518.000 X 30 -}- 8.590.000 X 69) = 900.710.000 
pero como quiera que el Estado se beneficia 
por impuestos y transportes en 6.000 pese-
tas anuales por kilómetro, tendría por este 
concepto un ingreso de 
99 X 6000 X 256 = 152.084.000 pesetas. 
Por tanto, el ferrocarril de Zamora á Oren-
se antes de su reversión al Estado costaría 
á la nación 
900.710.000 — 152.084.000 = 748.626.000 
ó sea 
748 millones de pesetas; 
es decir, diez veces más que el ferrocarril 
de Valladolid á Vigo, esto contando con que 
éste no reembolsase al Estado de las canti-
dades prestadas como garantía, operación 
que como se ha visto anteriormente comen-
zará á realizarse hacia los años 15 al 20 de 
la explotación. 
Podría tal vez atribuirse á exageraciones 
tendenciosas de la polémica cuanto venimos 
afirmando sobre el ferrocarril Zamora-Oren-
se, aunque bien claros y fundados son los 
argumentos que desde el principio de este 
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trabajo venimos empleando, y para que so-
bre ello no pueda quedar asomo de duda, es 
de necesidad poner al descubierto iodo el 
artificio engañoso en que está fundado eí 
proyecto definitivo de ese ferrocarril presen-
tado á la aprobación del Gobierno. 
Hemos visto que el límite de sus Ingresos 
será de 50.000 pesetas por kilómetro. Para 
que económicamente sea viable cualquier 
camino, es preciso que pueda producir el 5 
por 100 de interés á los capitales en él em-
pleados y, claro es, que siendo limitados los 
ingresos probables, limitado será también el 
capital que en él podrá gastarse para que 
rinda ese tipo de interés. 
La fórmula de explotación adoptada en e! 
proyecto, es: 
1.500 + 0,50 P 
en la que P es el producto bruto igual á 
50.000 pesetas, y si además llamamos: 
C ai capital que podrá gastarse por kiló-
metro de línea, i al interés corriente de 5 por 
100, de la condición: 
P — (1.500 + 0,50 P) — C i = O 
se deduce para C el valor 
c = ~ : _ ~ 1 - 5 0 ° — °'50 X 50.000 
0,05 = 470.000 pís. 
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Por consiguiente, ei ferrocarril de Zamora 
á Orense es económicamente irrealizable, 
puesto que excede en 1.121.000 — 470.000 = 
651.000 pesetas al gasto de construcción que 
sus ingresos permiten. 
De esto se ha dado tan perfecta cuenta 
la Compañía de ese ferrocarril, que antes 
de renunciar á seguir más adelante con su 
proyecto, confesando su propia ineptitud, 
ha preferido forzar el cálculo de sus in-
gresos probables, procediendo del siguien-
te modo: 
Sin estudio justificativo triplica el número 
de viajeros-kilómetro de su línea actual de 
Galicia y con ello obtiene, aplicándolo al Za-
mora-Orense, un ingreso por kilómetro de 
154.111.488 vjs. X 0,041 pts. 
= 21478 pts. por km. 
256 kilómetros 
Esta hipótesis es infundada, pues supo-
ne una frecuentación anual de viajeros á la 
distancia entera de 525.000, cuando, como 
hemos demostrado para el Valladolid-Vigo, 
el tráfico interior único que esa línea puede 
realizar no pasa de 158.000 viajeros, siendo 
además error manifiesto aplicar al Zamora-
Orense, que cruza una de las regiones más 
pobres y despobladas de la península, triple 
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número de viajeros que la línea actual, si-
tuada en una de las regiones de mayor den-
sidad de población. 
Si hasta aquí ha utilizado los datos de ex-
plotación de sus líneas, á partir del tráfico 
de mercancías los abandona para tomar los 
de la línea del Norte pertenecientes á las 
líneas de Asturias, Galicia y León. Lo hace 
así porque siendo los coeficientes de trá-
fico de la línea Monforte-Vigo de: 
42,17 °/ 0 para el producto viajeros, 
11,16 7 0 para la gran velocidad, 
46,67 % para mercancías, 
100,00 
resultaría que al ser el ingreso producido 
por los viajeros de 21.478 pesetas, el 42,17 
del ingreso total, éste sólo alcanzaría la ci-
fra de 51.000 pesetas por kilómetro. 
Este ingreso sería insuficiente, ya que el 
capital necesario de 287 millones requiere 
para producir un 5 7o, cuando menos, un in-
greso, deducidos gastos de explotación, de 
1500 -f- C i 
= ~ r r n gn = H5-500 pesetas 
por kilómetro. 
Esa cifra resulta verdaderamente inabor-
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dable, y para acercarse á ella se recurre ar-
bitrariamente á los coeficientes de Asturias, 
Galicia y León, los cuales dan, según se 
consigna en el referido proyecto: 
26 ° / 0 para viajeros, 
10 °/o para gran velocidad, 
64 ° / 0 para mercancías. 
Esto ya es otra cosa; baja el coeficiente 
viajeros, sube el de mercancías, y como el 
de ingreso en pesetas por el primer concep-
to se conserva igual, el resultado final me-
jora, y, por tanto, procura un ingreso por 
kilómetro de 
21.478x100 
26~ 
82.600 pesetas km. 
Después de tan rebuscado artificio, el in-
terés al capital sólo sería de 5,54 °/ 0 • 
Esta última cantidad confirma lo que ante-
riormente dijimos sobre el déficit permanen-
te de explotación del ferrocarril de Zamora 
á Orense. 
No esto sólo; mayor audacia supone el 
afirmar que un ferrocarril de vía única de 
interés general, pueda mover diariamente la 
cantidad de trenes que produzcan ese ingre-
so de 82.000 pesetas kilómetro cuando sabe 
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mos que su límite es de 50.000 pesetas. No 
se sabe á quien pueden ofender más esas 
enormidades, si á la Compañía que las co-
mete ó al Gobierno á quien se somete el 
proyecto á la aprobación. 
Para los demás ferrocarriles incluidos en 
la ley, considerando que realizarán única-
mente un tráfico local, se tendrá: 
Medina á Benavente.—Presupuesto, 24 
millones. 
ingresos brutos 20.000X120. 2 
Gastos 2.400.000X0,55.. . . 1 
Producto líquido 1 
importe de la garantía 1 
400 
520 
,080 
200 
Déficit anual 120 
000 pías. 
000 » 
000 » 
000 » 
000 » 
Pibadavia á Pontevedra.—Presupuesto,. 
54 millones. 
Ingresos brutos 20.000 X 80. 1.600.000 pías. 
Gastos 1.600.000X0,55. . . 880.000 » 
Producto líquido 720.000 » 
Importe déla garantía 2.700.000 » 
Déficit anual 1.980.000 » 
Benavente á Puebla de San abrí a y San 
Juan de Laza.—Presupuesto 44 millones. 
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ingresos 10.000 x 178. . . . 1.780.000 pías.. 
Gastos 1.780.000 x 0,55.. . 979.000 » 
Producto líquido 801,000 » 
importe de la garantía 2.200.000 »• 
Déficit anual 1.599.000 » 
El déficit total anual medio será en con-
secuencia 
Zamora-Orense 9.090.000 pías-
Medina-Benavente 120.000 » 
ñibadavia-Pontevedra 1.980.000 » 
Benaveníe-Puebla-San Juan 
de Laza.. 1.599.000 » 
Total 12.589.000 » 
de las que descontado los beneficios obte-
nidos por el Estado, pueden quedar reduci-
dos á ÍO millones, lo que significa un gra-
vamen para el país durante el tiempo de 
concesión de cerca de ¡mil millones de pe-
setas! 
Este es positivamente el resultado á que 
conduciría el caótico plan de ferrocarriles 
que venimos estudiando. 
Con todos sus defectos económicos, aun 
se ha llegado al extremo de proponer enla-
zar todos estos ferrocarriles, construyendo 
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un ramal de Valladolid á Mota del Marqués, 
cuyos inconvenientes hemos señalado al 
principio de este trabajo comparativo, con-
virtiendo el ferrocarril de Valladolid á Vigo 
en cinco secciones que aprovechasen todos 
los inconvenientes de aquéllos. Sólo el des-
conocimiento del desastre que sería una línea 
que para construirse y explotarse habría de 
depender de cinco Compañías distintas, pue-
de aconsejar tan extraño como condenado 
método de proceder, á menos que, como 
desgraciadamente parece deducirse, exista 
el deliberado propósito de matar con el fe-
rrocarril de Valladolid á Vigo una de las ma-
yores esperanzas que en esa vía el país 
tiene, como preciado instrumento de su re-
surgir económico. 
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CONCLUSIÓN 
La guerra europea con su cortejo de 
desastrosas perturbaciones en el comercio 
mundial y la formidable lucha económica 
que se preparan á entablar los beligerantes 
tan pronto como cesen los combates milita-
res, plantea para España gravísimos pro-
blemas, porque las luchas económicas, no 
distinguiendo entre neutrales y beligerantes, 
invaden el mundo entero arrollando á todo 
el que no haya sido lo suficientemente pre-
visor y activo para contrarrestar sus des-
tructores efectos. 
Quien piense que bastará á los débiles 
gravitar en la órbita de alguno de los gran-
des grupos económicos que se constituyen 
actualmente, sin adoptar con urgencia aque-
llas medidas de defensa económica y militar 
que aseguren en ambos terrenos su inde-
pendencia, cuente que será esclavizado con 
mayor rigor que lo fuera antes y que está 
abocado á perder en absoluto su personali-
dad en el mundo. 
10 
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A la independencia y al resurgimiento na-
cional, pueden conducir orientaciones como 
esta que hace cerca de cuatro años venimos 
sosteniendo públicamente y que la realidad 
confirma, pero en su aplicación, en tanto 
que los gobiernos no tengan el valor de sus 
decisiones, que sigan ponderándose las co-
sas con dos pesos y dos medidas ó que por 
inercia se siga la política de las satisfaccio-
nes oportunistas, no se adelantará un paso 
y el pueblo español seguirá sin poder 
desarrollarse, víctima de dos parásitos que 
á sus expensas viven: los vampiros de la 
finanza y los zánganos del espíritu. 
Vaíladolid, Mayo de 1916. 
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Copia de la instancia presentada al exce-
lentísimo señor Presidente del Consejo 
de Ministros, insistiendo en la petición 
formulada al excelentísimo señor Minis-
tro de Fomento, para la inclusión del 
Valladolid-Vigo en el plan general de fe-
rrocarriles: 
Exorno. Señor: 
En 10 de Febrero del corriente año, fué 
entregado a! Excmo. señor Ministro de Fo-
mento, por comisiones representativas de 
corporaciones y entidades nacionales y resi-
dentes en la República Argentina, interesa-
das en la pronta realización del ferrocarril 
directo de Valíadolid á Vigo, el anteproyec-
to correspondiente, con arreglo á lo pres-
cripto por la vigente Ley de Ferrocarriles. 
En el mismo acto se hizo entrega de la 
solicitud pertinente, cuyo texto, siendo refle-
jo fiel de una situación cuya realidad es 
— tso — 
indiscutible y persistente, conviene repetir. 
Dice así: 
«Existiendo un movimiento intensivo de 
aproximación entre ios países de la América 
Latina y España que, en supremo interés 
mutuo, conviene acelerar, uniendo á la po-
derosa acción de los elementos étnicos y de 
idioma, que mantienen la influencia españo-
la, la de elementos materiales de fácil y rá-
pida comunicación, preciso es establecerlos 
en armonía con la forma, tiempo y lugar 
más favorables, adaptándoles debidamente 
á las necesidades modernas, á la oportuni-
dad de aquel movimiento, y á la posición 
geográfica privilegiada de! Noroeste de Es-
paña que, por la traslación en el tiempo de 
las grandes corrientes comerciales de los 
pueblos mediterráneos á los de la Europa 
central y occidental, la colocan en condicio-
nes excepcionales y únicas para realizarla 
con ventaja general. 
Existiendo, además, entre Castilla y Gali-
cia una dependencia estrecha y secular, 
motivada por la diversidad de sus produc-
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dones agrícolas y pecuarias que las obliga á 
un intercambio constante de materias de pri-
mera necesidad, que constituye la base prin-
cipal de su riqueza, depende el desarrollo de 
ella de la facilidad de las comunicaciones. 
Teniendo en cuenta que la actual comuni-
cación ferroviaria, que pone á Galicia en re-
lación con el resto del país, no responde á 
la mejor condición de economía y rapidez, 
sino que, por ser sola y de vía única, su 
capacidad de tráfico está próxima á alcan-
zar el límite máximo que, á su vez, limitará 
el desarrollo económico de las citadas re-
giones. 
No olvidando que si bien en ios planes 
del Estado se procura el mejorar las referi-
das comunicaciones; por las condiciones im-
puestas para su establecimiento, y, espe-
cialmente el que por los trazados elegidos 
esas vías en nada pueden influir en las re-
laciones hispano-americanas y serán gravo-
sas al Estado, porque el tráfico que se des-
arrolle por los solos recursos de aquellas 
regiones no alcanzará la cuantía necesaria 
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á remunerar los grandes capitales que por 
las dificultades del terreno será necesario 
emplear en su construcción. 
Considerando que la situación geográfica 
y las condiciones naturales del puerto de 
Vigo, como asimismo la ventajosa posición 
ferroviaria de Valladolid en conjunta rela-
ción con la frontera francesa, Madrid y Le-
vante de España, son preeminentes para 
servir de base á una mayor y más rápida 
aproximación entre los pueblos hispano-
americanos y la madre patria, y su utiliza-
ción contribuirá á desarrollar un tráfico de 
tránsito intercontinental y nacional que per-
mitirá crear en condiciones económicas la 
gran línea llamada á influir poderosamente 
en los altos intereses de la Nación. 
Visto el artículo 5.° del Reglamento para 
la ejecución de ferrocarriles de 24 de Mayo 
de 1878, 
SOLICITAN de V. E. que, previos los 
trámites oportunos, se digne aprobar el an-
teproyecto de ferrocarril directo de Vallado-
lid á Vigo, redactado, según prescribe el ar-
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tículo 2.° del supradicho reglamento, por el 
Ingeniero Isidro Rodríguez Zarracina, y pre-
sentar á las Cortes un proyecto de Ley que 
incluya el citado ferrocarril en el plan espe-
cial de ferrocarriles complementarios del Es-
tado, dentro del régimen de garantía de in-
terés del cinco por ciento.» 
Ahora bien, Excmo. señor, ya que la tra-
mitación del expediente no ha sido promovi-
da con arreglo á los artículos 28 y 29 de la 
Ley de Ferrocarriles de 1877 y correspon-
dientes del Reglamento para su aplicación, 
y conscientes de que presentamos al país un 
proyecto que, al tender á convertir á España 
en país de tránsito y servir, cual ningún 
otro, á todas las regiones del Centro y Nor-
te, desde el Mediterráneo al Atlántico, ha de 
satisfacer gran suma de necesidades, des-
arrollando las fuerzas económicas del país, 
que, además, constituye la obra más viable 
y útil para el mejor aprovechamiento de la 
insuperable posición geográfica de España 
en el camino de América y del Pacífico por 
la nueva ruta del Canal de Panamá. 
— 154 — 
Esperamos, que el Gobierno de Su Ma-
jestad, procediendo como acaba de hacerlo 
para los ferrocarriles cuyos proyectos de 
ley han sido recientemente sometidos á la 
deliberación de las Cortes, y teniendo en 
cuenta el artículo 24 de la citada Ley, pre-
sente á las mismas el proyecto de ley que 
incluya al ferrocarril directo de Valladolid á 
Vigo en el plan general de ferrocarriles bajo 
«1 sistema de auxilio de la garantía de inte-
rés del cinco por ciento. 
GRACIA que esperan obtener del recono-
cido celo que en la defensa de los intereses 
nacionales pone V. E., cuya vida guarde 
Dios muchos años. 
Madrid 18 Junio de 1914. 
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Entidades y personalidades firmantes de 
la Exposición al excelentísimo señor Mi-
nistro de Fomento, de fecha 10 de Fe-
brero de Í914. 
D E LA REPÚBLICA ARGENTINA: 
Club Español, de Buenos Aires; Asocia-
ción Patriótica Española, Sociedad Españo-
la de Benificencia, Asociación Española de 
Socorros Mutuos, Centro Gallego, de Bue-
nos Aires. 
D E VIQO: 
Excmo. Ayuntamiento, Cámara de Co-
mercio, Junta de Obras del Puerto, Asocia-
ción de Navieros y Consignatarios, Cole-
gio de Comisionistas, Asociación Industrial, 
Asociación para el Fomento del Turismo en 
Galicia, Federación local Obrera. 
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D E VALLADOLID: 
Excmo. Ayuntamiento, Excma. Diputa-
ción Provincial, Cámara de Comercio, Con-
sejo Provincial de Fomento, Centro de So-
ciedades Obreras, Círculo Mercantil, Indus-
trial y Agrícola; Asociación de Fabricantes 
de Harinas de Castilla, Cámara de la Pro-
piedad, Federación Patronal de Castilla la 
Vieja, Ingeniero autor del anteproyecto. 
OTROS AYUNTAMIENTOS: 
Benaveníe, Puebla de Sanabria, Cereci-
nos de Campos, Allariz y PJbadavia. 
• 
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Entidades y personalidades firmantes de 
la Exposición al excelentísimo señor 
Presidente del Consejo de Ministros, de 
fecha 18 de Junio de 1914. 
D E VIQO: 
Excmo. Ayuntamiento, Cámara de Co-
mercio, Asociación de Navieros y Consig-
natarios, Asociación para el Fomento del 
Turismo en Galicia, Colegio de Comisionis-
tas, Asociación Popular, Federación local 
Obrera, Asociación Industrial. 
D E VALLADOLID: 
Excmo. Ayuntamiento, Excma. Diputa-
ción Provincial, Centro de Sociedades Obre-
ras, Asociación de Fabricantes de Harinas 
de Castilla, Cámara de la Propiedad, Cole-
gio de Abogados, Federación Patronal de 
Castilla la Vieja, Asociación de Propietarios 
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de Fincas Urbanas, Consejo Provincial de 
Fomento, Círculo Mercantil, Industrial y 
Agrícola, Cámara de Comercio, Prensa lo-
cal, Senadores: Excmos. señores don An-
tonio Jalón, don Moisés Carballo y don An-
tonio Royo Villanova; Diputados á Cortes: 
limo, señor don José María Zorita, excelen-
tísimo señor don Santos Vallejo y don Fran-
cisco Zarandona; Ingeniero autor del ante-
proyecto. 
OTROS AYUNTAMIENTOS. 
Villalpando, Benaveníe, Puebla de Sana-
bria, Allariz y Ribadavia. 
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